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РЕФЕРАТ 
 
 Выпускная квалификационная работа по теме «Разработка 
мероприятий по повышению эффективности оформления ДТП, совершаемых 
на УДС города Красноярска, содержит 151 страниц текстового документа, 5 
приложений, 19 использованных источников, 4 листа графического материала. 
 УЛИЧНО-ДОРОЖНАЯ СЕТЬ (УДС), АВАРИЙНОСТЬ, ДОРОЖНО-
ТРАНСПОРТНОЕ ПРОИСШЕНСТВИЕ (ДТП), ОРГАНИЗАЦИЯ 
ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ (ОДД), ИНТЕНСИВНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ, 
ГОСУДАРСТВЕННАЯ ИНСПЕКЦИЯ ПО БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО 
ДВИЖЕНИЯ (ГИБДД), ЕВРОПРОТОКОЛ, АВАРИЙНЫЙ КОМИССАР. 
 Цель ВКР: На основании проведенного анализа существующей ОДД и 
аварийности, разработаны мероприятий по повышению эффективности 
оформления ДТП, совершаемых на УДС города Красноярска. Предложенные 
мероприятия приведут к уменьшению количества ДТП, повышению 
пропускной способности, снижению задержек транспортных средств на улицах                                       
г. Красноярска. 
 Оценка эффективности предлагаемых мероприятий по 
совершенствованию организации движения на рассматриваемом участке УДС 
была произведена посредством программного комплекса имитационного 
моделирования транспортных потоков PTV Vision® VISSIM. 
 Экономическая эффективность проектного решения по организации 
движения подтверждена соответствующими расчетами.
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ВВЕДЕНИЕ 
 
В настоящее время уделено мало внимания самостоятельному             
оформлению ДТП и проведению профилактических мероприятий по             
увеличению пропускной способности улично-дорожной сети (УДС) для 
быстрого реагирования в случае возникновения дорожно-транспортных 
происшествий (ДТП).  
Рост автомобилизации в городе Красноярске составляет около 7–8 % в 
год. По данным ГИБДД города Красноярска на сегодняшний день в краевом 
центре зарегистрировано около 500 тысяч автомобилей. Неуклонно 
наблюдается рост интенсивности и плотности транспортных потоков на УДС г. 
Красноярска, пропускная способность основных    магистральных улиц уже не 
справляется со своими функциями обеспечения эффективного и 
безопасного движения транспортных и пешеходных потоков. 
Состояние безопасности дорожного движения становится все более   
серьезной социально-экономической и правовой проблемой.  
Совершаемые на УДС города Красноярска ДТП значительно усугубляют 
транспортную обстановку и приводят к значительным транспортным            
задержкам и резкому снижению пропускной способности УДС. 
 При совершении ДТП, водители вынуждены пользоваться услугами 
инспекторов ГИБДД и аварийных комиссаров (в силу недостаточных знаний и 
опыта              самостоятельного оформлении ДТП), время прибытия которых, в 
свою очередь, усугубляется возникновением транспортных задержек на УДС 
города Красноярска. 
В рамках выпускной квалификационной работы будут рассмотрены и 
предложены мероприятия по повышению эффективности оформления ДТП и 
мероприятия по повышению пропускной способности на УДС города 
Красноярска путем совершенствования организации дорожного движения.
6 
 
 
1 Технико-экономическое обоснование проекта 
 
Красноярск – крупнейший промышленный и культурный центр                 
Восточной Сибири, столица Красноярского края, второго по площади субъекта 
России. Численность населения на 1 января 2016 года составляла 1 066,9 тыс. 
человек. Красноярск находится в списке городов с наибольшим уровнем 
автомобилизации. Рост ДТП происходить по причине увеличения парка 
автомобилей, который составляет около 7 – 8 % в год. 
 
 
Рисунок 1.1 – Динамика количества зарегистрированных ТС  
в городе Красноярске за 2011 – 2015 гг. 
 
Немаловажная проблема автомобилизации – высокая вероятность 
совершения ДТП, которые связаны и с тяжестью последствий. 
 Второй недостаток автомобилизации общества – это неразвитость УДС 
и низкая пропускная способность улиц, вследствие которой возникают 
транспортные задержки на дорогах и снижаются скорости общественного 
пассажирского транспорта, растет уровень загрязнения окружающей среды. 
Следующая важная проблема – практическое отсутствие системы 
обеспечения парковок и хранения автомобилей в городах. 
От всех вышеперечисленных проблем приходится страдать всем        лю-
дям, даже тем, кто не использует личные автомобили. 
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1.1 Анализ состояния аварийности в городе Красноярске 
 
Качество и эффективность управленческих решений в области обеспечения 
безопасности дорожного движения находятся в прямой зависимости от глубины и 
полноты анализа данных о ДТП, от выявления объективной картины причин и 
условий их возникновения. 
На территории г. Красноярска за 2015 год произошло 1904 ДТП, в 
результате которых 77 человек погиб, и 2193 человека получили ранения. 
Однако количество ДТП, как и количество человек, получивших ранения 
различной степени тяжести продолжает расти. А значит необходимо тщательно 
проанализировать причины и условия возникновения ДТП, а также определить 
наиболее эффективные меры направления борьбы с аварийностью. 
Больше всего отметок о ДТП – на главных городских магистралях, 
особенно на перекрёстках: здесь сходятся крупные потоки машин, поэтому 
выше вероятность столкновений, что подтверждается рисунком 1.2 
 
 
Рисунок 1.2 – Карта-схема участка УДС г. Красноярска с отображением 
состояния транспортной загруженности и распределения ДТП ( Яндекс. Карты) 
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Совершаемые на УДС г. Красноярска ДТП значительно усугубляют 
транспортную обстановку, приводя ее к значительным транспортным 
задержкам и резкому снижению пропускной способности.  
В соответствии с целями и задачами анализа ДТП различают три 
основных метода анализа: количественный, качественный, топографический. 
Для выявления очагов ДТП необходимо проведение топографического 
анализа, который заключается в нанесении на карту или схему изучаемой 
территории мест совершения ДТП 
Наиболее распространены 3 вида топографического анализа ДТП: 
 с помощью карты;  
 линейного графика; 
 масштабной схемы (ситуационного плана). 
Карта ДТП – это карта местности, в соответствующих точках которой по 
мере регистрации наносят условные обозначения ДТП. [1] 
Ежегодно проводится сотрудниками ГИБДД города Красноярска, 
топографический анализ. Он позволяет выявить очаги аварийности на     УДС. 
Местом концентрации ДТП, очагом аварийности, топографическим 
очагом является однородный и ограниченный по длине участок УДС, 
представляющий повышенную опасность, обладающий статистически 
устойчивым и неслучайным уровнем совершения ДТП. По месту 
расположения, уровню аварийности протяженности очаги ДТП делятся на 
городские и внегородские.  
Очагом ДТП в городе является участок дороги, протяженность которого 
не превышает 400 м и на котором в течение года произошло три и более ДТП 
(суммарно с пострадавшим и материальным ущербом). Средняя длина участков 
составляет 100 – 150 м. На рисунке 1.3 представлена карта – схема с местами 
концентрации ДТП. 
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Рисунок 1.3 – Карта-схема с местами концентрации ДТП  
на УДС г. Красноярска 
 
Исходя из рисунка 1.3 было выявлено 39 точек с местами концентрации 
ДТП в городе Красноярске за 2014 год. 
Один из наиболее аварийных районов города Красноярска по данным 
ГИБДД является Советский район, это обусловлено тем, что данный район 
имеет значительную площадь территории по сравнению с другими районами и, 
соответственно, на Советский район приходится большая доля населения 
города. Мест концентрации ДТП в Советском районе насчитывается 16 точек, 
что является наибольшим количеством среди других районов города. 
В данной работе был проведен количественный анализ, что позволило 
представить наиболее четкую картину аварийности на УДС города 
Красноярска. 
Количественный анализ оценивает уровень аварийности по месту и 
времени их совершения. Различают абсолютные показатели (общее число ДТП, 
число убитых или раненых, суммарный ущерб от ДТП) и относительные 
показатели (число ДТП, приходящихся на 100 тысяч жителей; на 1 тысячу 
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транспортных средств (ТС); на 1 тысячу водителей; на 1 км протяжении дороги; 
на 1 млн км пробега и пр.) 
Был проведен количественный анализ ДТП по городу Красноярску и 
выявлены абсолютные и относительные показатели. 
По имеющимся данным, предоставленным Управлением ОГИБДД города 
Красноярска можно определить общее количество ДТП за последние пять лет, 
начиная с 2011 года включительно, показатели приведены в таблице 1.1 
Таблица 1.1 – Количество ДТП, по районам города Красноярска 2011-2015гг 
Район 
2011 2012 2013 2014 2015 
ДТП ДТП ДТП ДТП ДТП 
Железнодорожный 155 159 162 164 180 
Кировский 212 223 233 235 197 
Ленинский 214 264 279 244 239 
Октябрьский 249 237 287 279 266 
Свердловский 221 247 245 227 219 
Советский 518 526 623 516 522 
Центральный 265 267 314 266 279 
ГОРОД 1834 1923 2143 1931 1904 
 
В таблице 1.2 представлены сведения о ДТП, совершенных в районах 
города Красноярска и в целом по городу за 2015 год аналогично периоду 
прошлого года. 
Таблица 1.2 – Сведения о ДТП, совершенных в районах города Красноярска и в 
целом по городу за 2015 год 
Район 
ДТП Погибло Ранено 
Тяжесть 
последствий ДТП 
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2
0
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4
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. 
А
П
П
Г
 
Железнодоро
жный 
180 8,89 16 6 -16,67 -1 207 17,87 37 2,82 3,95 -1,14 
Кировский 197 -19,29 -38 11 -27,27 -3 230 -14,35 -33 4,56 5,05 -0,49 
Ленинский 239 -2,09 -5 9 -77,78 -7 277 1,44 4 3,15 5,54 -2,39 
Октябрьский 266 -4,89 -13 8 25,00 2 298 -11,41 -34 2,61 1,78 0,84 
Свердловский 219 -3,65 -8 4 -25,00 -1 260 0,38 1 1,52 1,89 -0,38 
Советский 522 1,15 6 24 16,67 4 594 2,19 13 3,88 3,33 0,56 
Центральный 279 4,66 13 15 20,00 3 325 2,46 8 4,41 3,65 0,76 
Красноярск 1904 -1,42 -27 77 -3,90 -3 2193 -0,09 -2 3,39 3,52 -0,12 
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На рисунке 1.4 показана диаграмма динамики количества 
зарегестрированных ДТП, совершенные в районах  города Красноярска за 
период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.4 – Динамика количества зарегестрированных ДТП, совершенных в 
районах  города Красноярска за период 2011 – 2015 гг. 
 
На рисунке 1.5 показан диаграмма распределение количества ДТП с 
количеством пострадавших (раненые и погибшие) совершенные в городе 
Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.5 – Распределение количества ДТП, совершенных  
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
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По представленным данным в таблице 1.1, 1.2 и рисунку 1.4 и 1.5 можно 
заметить, что по сравнению с 2014 годом, в 2015 году снизилось количество 
ДТП, также уменьшилось количество пострадавших. 
В связи с различной степенью тяжести последствий ДТП для 
возможности сравнительной оценки и анализа различных ДТП применяют 
коэффициент КТ тяжести ДТП, определяемый по формуле: [2] 
  
 ,                                                                               (1.1) 
 
где  - число погибших за определенный период времени;     
   - число раненых за этот же период. 
На рисунке 1.6 показан график тяжести последствий ДТП в                                            
г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.6 – Тяжесть последствий ДТП  
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
Следует учитывать, что на КТ оказывает большое влияние полнота охвата 
ДТП с легкими телесными повреждениями, что, в свою очередь, в значительной 
степени зависит от правового положения по страхованию.                                                                                                
К характеристике тяжести ДТП предъявляются определенные условия. 
Так, например, в число погибших при ДТП включаются только потерпевшие, 
смерть которых наступила непосредственно на месте или же в течение семи 
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суток после происшествия. К раненым относятся люди, получившие телесные 
повреждения независимо от их тяжести, но при условии, что они нуждались в 
госпитализации или амбулаторном лечении. К числу раненых будет отнесено и 
лицо, которое скончалось от полученных в результате дорожной аварии травм, 
но на восьмые сутки или позже. 
Совершенно очевидно, что критерии, разграничивающие погибших и 
получивших телесные повреждения, а также пострадавших, не нуждающихся в 
амбулаторном лечении, достаточно относительны и определены волевым путем 
с помощью нормативного акта. 
Относительные показатели вычисляются делением одного абсолютного 
показателя на другой. В общем виде формула для расчета относительного 
показателя имеет вид: [3] 
 
,                  (1.2) 
 
где О – относительный показатель; 
А – один абсолютный показатель;  
В – другой абсолютный показатель;  
К – масштабный коэффициент. 
Например, если А – число ДТП, В – число транспортных средств и           
К = 103, то получим такой хорошо известный относительный показатель, как 
число ДТП в расчете на 1 тыс. транспортных средств. 
Название "относительный показатель" означает, что он получен делением 
одного абсолютного показателя на другой. При этом совсем не обязательно, 
чтобы показатели имели один и тот же физический смысл (размерность). 
Например, не имеет смысла такой удельный показатель, как "доля ДТП от 
числа транспортных средств", хотя, вполне реальный физический смысл имеет 
относительный показатель "число ДТП на 1 тыс. транспортных средств".  
Относительные показатели позволяют более объективно проводить 
сопоставление различных республик, краев, областей, министерств и ведомств, 
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поскольку при расчете этих показателей можно учесть действие наиболее 
важных факторов, характеризующих условия деятельности по обеспечению 
безопасности дорожного движения. 
Если мы рассчитаем число ДТП на 1 тыс. транспортных средств, то 
сравнение областей по этому относительному показателю будет уже гораздо 
более объективным, так как учитывается один из наиболее существенных 
факторов, характеризующих условия деятельности по ОБДД – численность 
автомототранспорта. 
Относительные показатели, характеризующие процесс 
автомобилизации. Из этой группы наибольшее применение находят три 
показателя. 
1 Число транспортных средств в расчете на 1 тыс. населения. 
Наиболее часто этот показатель называют уровнем автомобилизации или 
уровнем моторизации населения и используют для характеристики степени 
участия населения в дорожном движении. Уровень моторизации в 
определенной степени отражает сложность решения проблем обеспечения 
безопасности дорожного движения и широко применяется для характеристики 
процесса автомобилизации. 
2 Протяженность дорог на единицу территории региона. Этот 
показатель принято называть "плотностью дорожной сети" и использовать как 
для оценки возможностей распределения транспортных потоков по 
автомобильным дорогам, так и для характеристики уровня экономического 
развития региона в целом. Однако при сопоставительном анализе необходимо в 
обязательном порядке учитывать условия исторического развития, природно-
географические условия и другие факторы.  
3 Число единиц транспортных средств в расчете на протяженность 
дорог. Наиболее подходящее название для этого показателя, по нашему 
мнению, "загрузка дорожной сети". Многочисленные исследования 
показывают, что одним из факторов, в значительной степени влияющим на 
уровень аварийности, является плотность транспортных потоков на дорогах. 
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Плотность потоков определяется, прежде всего, интенсивностью движения 
транспортных средств, которая в свою очередь может сильно отличаться для 
различных дорог в зависимости от их технической категории, времени года и 
других факторов. Однако при сопоставлении крупных регионов достаточно 
адекватной характеристикой плотности потока является загрузка дорожной 
сети. При этом, однако, следует учитывать структуру дорожной сети, так как 
дороги являются наименее динамично развивающейся компонентой в системе 
водитель – автомобиль – дорога и во многих регионах они сохраняют 
традиционно сложившуюся структуру. [3] 
На рисунках 1.7 – 1.9 предоставлены относительные показатели, 
характеризующие процесс автомобилизации в виде графиков по городу 
Красноярску за период 2011-2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.7 – Относительный показатель ДТП по г. Красноярску  
на 1 тыс. транспортных средств за период 2011 - 2015 гг. 
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Рисунок 1.8 – Относительный показатель ДТП по г. Красноярску 
на 1 тыс. населения за период 2011 - 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.9 – Относительный показатель числа транспортных средств по г. 
Красноярску на 1 тыс. населения за период 2011 - 2015 гг. 
 
Исходя из графиков 1.7 и 1.8 можно сделать вывод, что относительные 
показатели, такие как показатель ДТП на 1 тыс. транспортных средств и 
показатель ДТП на 1 тыс. населения по городу Красноярску снижаются, 
наблюдается положительная динамика с 2013 годом. Относительный показател
ь на 1 тыс. транспортных средств за период 2013-2015 гг. снизился на 23%, а 
относительный показатель на 1 тыс. населения уменьшился на 15%. 
Рисунок 1.9 показывает, что относительный показатель числа 
транспортных средств по г. Красноярску на 1 тыс. населения возрос в связи с 
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повышением уровня автомобилизации. Негативными последствиями 
автомобилизации относятся загрязнение воздуха и земли вдоль 
автомагистралей, шумовое загрязнение городской и пригородной среды, 
увеличивающееся число автомобильных аварий и их жертв, а также усиление 
зависимости жизни общества от негативных последствий автомобилизации, 
хотя степень свободы выбора при передвижении в собственном автомобиле 
значительно выше, чем в общественном пассажирском транспорте. 
Рассмотрим распределение количества ДТП по видам происшествия в               
г. Красноярске: столкновение, опрокидывание, наезд на стоящее ТС, наезд на 
препятствие, наезд на пешехода, из-за неблагоприятных дорожных условий и 
прочие. На рисунке 1.10 предоставлен график распределение ДТП по видам за 
2011 – 2015гг. на котором можно увидеть как меняется ситуация за 5 лет. 
 
 
Рисунок 1.10 – Распределение ДТП по видам за 2011-2015гг. 
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На рисунке 1.11 показана круговая диаграмма распределение ДТП по 
видам за 2015 год. 
 
Рисунок 1.11 – Распределение ДТП по видам за 2015 год 
 
Анализ рисунка 1.10 и 1.11 показал, что преобладающими видами ДТП в 
городе Красноярске являются: столкновения ТС, наезд на пешехода,   ДТП     
из-за неудовлетворительного состояния улиц и дорог. Далее мы рассмотрим 
наиболее аварийные виды ДТП, перечисленные раннее. 
На рисунке 1.12 показана диаграмма распределение количества по виду 
ДТП столкновение в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.12– Распределение количества по виду ДТП столкновение 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
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На рисунке 1.13 показан график тяжести последствий ДТП при 
столкновениях в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.13 – Тяжесть последствий ДТП при столкновениях в г. Красноярске 
за период 2011 – 2015 гг. 
  
Таблица 1.3 –  Сравнение с аналогичным периодом прошлого года по виду ДТП 
столкновение. 
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Красноярск 739 -3,25 -24 22 9,09 2 995 2,11 21 2,16 2,01 0,15 
 
За 12 месяцев 2015 года зарегистрировано 739 столкновений, в результате 
которых 22 человека погибли и 995 получили ранения, по сравнению с 
аналогичным периодом прошлого года (АППГ), число ДТП снизилось на 24 
ДТП (-3,1%), количество погибших, в результате столкновений увеличилось на 
2 человека (+10,0%), число получивших травмы увеличилось на 21 человека 
(+2,2%). Тяжесть последствий выросла на 7 % по сравнению с 2014годом. 
Одним из наиболее опасных для жизни и здоровья видов ДТП является 
наезд на пешехода. В разное время года, статистика соотношения количества 
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данного вида ДТП по отношению к другим может варьироваться, однако, почти 
всегда остается на первых позициях в печальной статистике. 
На рисунке 1.14 показана диаграмма распределение количества ДТП при 
наезде на пешеходов в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.14 – Распределение количества ДТП при наезде на пешеходов в 
г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
На рисунке 1.15 показан график тяжесть последствий ДТП при наезде на 
пешеходов в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.15 – Тяжесть последствий ДТП при наезде на пешеходов  
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
В таблице 1.4 представлено сравнение ДТП по виду наезд на пешеходов 
за 2015 год с аналогичным периодом прошлого года. 
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Таблица 1.4 – Сравнение с аналогичным периодом прошлого года по виду ДТП 
наезд на пешеходов 
Район 
ДТП Погибло Ранено 
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73 10,96 8 2 -50,00 -1 75 12,00 9 2,60 4,35 -1,75 
Кировский 98 -5,10 -5 8 12,50 1 100 -2,00 -2 7,41 6,42 0,99 
Ленинский 98 5,10 5 4 -75,00 -3 97 7,22 7 3,96 7,22 -3,26 
Октябрьский 92 -5,43 -5 4 75,00 3 89 -11,24 -10 4,30 1,00 3,30 
Свердловский 100 16,00 16 3 0,00 0 103 20,39 21 2,83 3,53 -0,70 
Советский 196 3,06 6 8 -50,00 -4 193 3,63 7 3,98 6,06 -2,08 
Центральный 84 9,52 8 8 37,50 3 81 8,64 7 8,99 6,33 2,66 
Красноярск 741 4,45 33 37 -10,81 -4 738 5,28 39 4,77 5,54 -0,77 
 
За 12 месяцев 2015 года зарегистрировано 741ДТП, в результате которых 
37 человека погибли и 738 получили ранения, по сравнению с аналогичным 
периодом прошлого года (АППГ), число ДТП увеличилось на 33 ДТП (+4,45%), 
количество погибших, в результате наезда на пешехода уменьшилось на 4 
человека (-10,81%), число получивших травмы увеличилось на 39 человек 
(+5,28%). Тяжесть последствий уменьшилась на 13,8 % по сравнению с 
2014годом. 
Если говорить о структуре ДТП из-за неудовлетворительного состояния 
улиц и дорог (НДУ), то: 
- пятая их часть происходит из-за низких сцепных качеств покрытия; 
- треть происшествий с НДУ происходит из-за таких факторов, как 
недостатки транспортно-эксплуатационного состояния (неровное покрытие, 
дефекты покрытия, несоответствие дорожного покрытия установленным 
нормам и стандартам); 
- общий удельный вес происшествий, связанных с недостатками 
горизонтальной дорожной разметки составляет также треть всех ДТП с НДУ. 
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Также стоит отметить такие факторы, как недостаточное освещение, 
отсутствие тротуаров, неудовлетворительное состояние обочины, на которые 
приходится пятая часть ДТП с НДУ. 
Такая высокая доля ДТП из-за неудовлетворительного состояния улиц и 
дорог, говорит о сложной инфраструктурной ситуации в городе, которая 
требует обратить на себя особое внимание. 
При большом количестве ремонтных работ и инфраструктурных проектов 
проблема, связанная с обеспечением безопасности из-за этого фактора, остается 
актуальным, не смотря на весь объем прилагаемых усилий. 
На рисунке 1.16 показана диаграмма распределение количества ДТП из-за 
неудовлетворительного состояния улиц и дорог в г. Красноярске за период 2011 
– 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.16 – Распределение количества ДТП из-за   
 неудовлетворительного состояния улиц и дорог 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
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На рисунке 1.17 показан график тяжесть последствий ДТП из-за   
неудовлетворительного состояния улиц и дорог в г. Красноярске за период              
2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.17 – Тяжесть последствий ДТП из-за     
неудовлетворительного состояния улиц и дорог 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
В таблице 1.5 представлено сравнение ДТП из-за неудовлетворительного 
состояния улиц и дорог за 2015 год с аналогичным периодом прошлого года. 
Таблица 1.5 – Сравнение с аналогичным периодом прошлого года по виду ДТП 
из-за неудовлетворительного состояния улиц и дорог 
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Проанализировав ДТП из-за неудовлетворительного состояния улиц и 
дорог видно, что количество ДТП и пострадавших в нем, по сравнению с 2012 
годом, возросло в три раза.  За 12 месяцев 2015 года зарегистрировано 1069 
ДТП, в результате которых 48 человека погибли и 1228 получили ранения, по 
сравнению с аналогичным периодом прошлого года (АППГ), число ДТП 
уменьшилось на 80 ДТП (-7,48%), количество погибших, из-за 
неудовлетворительного состояния улиц и дорог уменьшилось на 4 человека           
(-8,33%), число получивших травмы уменьшилось на 76 человек (-6,19%). 
Тяжесть последствий уменьшилась на 1,8 % по сравнению с 2014годом. 
Большинство ДТП происходит по вине водителей из-за нарушения ими 
правил дорожного движения. Одна из существенных причин 
ДТП неправильный выбор скорости при разных условиях безопасности 
движения. Выбор скорости должен зависеть от дорожных условий (вида и 
состояния дорожного покрытия, уклона полотна дороги), видимости, 
технического состояния транспортного средства. Так, превышение скорости 
при движении на поворотах зачастую приводит к опрокидыванию автомобиля.  
На рисунке 1.18 показана диаграмма распределение количества ДТП по 
вине водителей в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.18 – Распределение количества ДТП по вине водителей 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
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На рисунке 1.19 показан график тяжесть последствий ДТП по вине 
водителей в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.19 – Тяжесть последствий ДТП по вине водителей 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
В таблице 1.6 представлено сравнение ДТП по вине водителей за 2015 год 
с аналогичным периодом прошлого года. 
Таблица 1.6 – Сравнение с аналогичным периодом прошлого года ДТП по вине 
водителей 
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Дорожно-транспортные происшествия, которые происходят по вине 
водителей, встречаются чаще всего, а это – 75 % ДТП от общего количества, в 
которых гибнет 73 %, а получают ранения 79% 
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Несмотря на большой процент, приходящийся на ДТП по вине водителей, 
с 2011 года имеется положительная динамика относительного показателя – 
тяжесть последствий ДТП. 
За 12 месяцев 2015 года зарегистрировано 1359 ДТП, в результате 
которых 54 человека погибли и 1659 получили ранения, по сравнению с 
аналогичным периодом прошлого года (АППГ), число ДТП уменьшилось на   
18 ДТП (-1,32%), количество погибших по вине водителей увеличилось на 2 
человека (+3,70%), число получивших травмы   уменьшилось на 2 человека (-
0,12%). Тяжесть последствий увеличилось на 3,6 % по сравнению с 2014годом. 
По вине пешеходов происходит достаточно большое количество ДТП. 
Одной из причин является то, что многие пешеходы рассуждают, что не 
обязаны знать ПДД, так как не имеют прав. Большинство людей забывают о 
своей безопасности, не знают правил ПДД и считают, что водитель обязан 
пропускать пешеходов в любом случае. Тем не менее, для пешеходов также 
предусмотрены наказания за нарушение правил дорожного движения. Чаще 
всего, нарушения пешеходов выражаются в пересечении проезжей части на 
красный свет или в не предусмотренном для этого месте. По данным ведомства, 
всего за первое полугодие 2015 года на дорогах РФ произошло 24,3 тысячи 
ДТП с участием пешеходов, в них пострадало почти 22,7 тысячи человек 
и погибло 2,8 тысячи. 
На рисунке 1.20 показана диаграмма распределение количества ДТП по 
вине пешеходов в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
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Рисунок 1.20 – Распределение количества ДТП по вине пешеходов 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
На рисунке 1.21 показан график тяжесть последствий ДТП по вине 
пешеходов в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.21 – Тяжесть последствий ДТП по вине пешехода 
в г. Красноярске за период 2011 – 2015 гг. 
 
В таблице 1.7 представлено сравнение ДТП по вине пешеходов за 2015 
год с аналогичным периодом прошлого года. 
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Таблица 1.7 – Сравнение с аналогичным периодом прошлого года ДТП по вине 
пешеходов 
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Красноярск 292 -9,25 -27 25 -40,00 -10 276 -6,52 -18 8,31 10,64 -2,33 
 
В сравнение с аналогичным периодом прошлого года ДТП по вине 
пешеходов наблюдается положительная динамика. Число ДТП уменьшилось на 
27 ДТП (-9,25%), количество погибших по вине пешеходов уменьшилось на    
10 человек (+40%), число   получивших травмы   уменьшилось на 18 человек                
(-6,52%). 
Количество ДТП обычно растёт вместе с загруженностью дорог. В 
течение рабочего дня больше всего аварий происходит в вечерний час пик – в 
это время ситуация на дорогах наиболее тяжёлая. Также ГИБДД приводит и 
статистику по времени, определяя в качестве наиболее опасного с точки зрения 
аварий промежуток времени – с 17:00 до 21:00, что, по сути, совпадает 
с вечерними часами пик. Время суток оказывает влияние на аварийность 
в ночное время снижается видимость, в дневное время повышается 
интенсивность пешеходного и транспортного потока.  
 Самые безопасные в плане аварий дни в году – это большие праздники. 
Наибольшее падение числа происшествий происходит 1 января, в 3,5 – 4 раза 
по сравнению со средним показателем количества ДТП в день. Примерно в                    
2 – 2,5 раза снижается аварийность 2 и 7 января, а также 8-9 мая и 31 декабря. 
На рисунке 1.22 и 1.23 показано Распределение количества ДТП по дням 
недели и по времени суток в г. Красноярске в сравнении с 2014 годом. 
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Рисунок 1.22 – Распределение количества ДТП по дням недели в  
г. Красноярске за 2014 и 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.23 – Распределение количества ДТП по времени суток 
в г. Красноярске за 2014 и 2015 гг. 
 
В январе 2015 года на российских дорогах отмечено заметное снижение 
аварийности – количество ДТП с погибшими и пострадавшими оказалось почти 
30 
 
на 10% меньше, чем годом ранее, а самих жертв дорожных аварий  почти на 
20%. Эксперты объясняют это влиянием экономического кризиса: из-за 
снижения деловой активности россиян сократилось число поездок и их 
дальность. В Красноярске наиболее аварийным днем за 2015 год является 
вторник, а самый мало аварийный день недели воскресенье. Наиболее 
аварийный промежуток времени с 17:00 – 20:00, а более благоприятные часы 
безаварийных поездок  04:00 – 9:00. 
 
1.2 Сравнительный анализ дорожно-транспортных происшествий 
и аварийности в Красноярском крае и других регионах 
 
Качество и эффективность управленческих решений в области 
обеспечения безопасности дорожного движения находятся в прямой 
зависимости от глубины и полноты анализа данных о ДТП, от выявления 
объективной картины причин и условий их возникновения. По существу, 
анализ и управление представляют собой неразрывный единый процесс, 
который имеет различное содержание в зависимости от специфики объекта 
управления. 
Анализ состояния и динамики аварийности на автомобильном транспорте 
показывает, что уровень дорожно-транспортного травматизма в стране 
продолжает оставаться недопустимо высоким. 
Для сравнительного анализа Красноярского края были рассмотрены 
области, находящиеся в Сибирском федеральном округе с наибольшей 
численностью населения, такие как: Кемеровская, Новосибирская, Иркутская. 
Рассмотрим распределение количества ДТП с количеством 
пострадавших (раненые и погибшие) совершенные в Красноярском крае за 
период 2011 – 2015 гг., диаграмма показана на рисунке 1.24. 
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Рисунок 1.24 – Распределение количества ДТП совершенные  
в Красноярском крае за период 2011 – 2015 гг. 
 
По данному рисунку можно сделать вывод, что количество ДТП в 2015 
году снизилось относительно прошлых лет, в связи с чем снизилось и 
количество пострадавших в ДТП. 
В таблице 1.8 представлено сравнение совершенных ДТП в Красноярском 
крае за 2015 год с аналогичным периодом прошлого года. 
Таблица 1.8 –  Сравнение с аналогичным периодом прошлого года по виду ДТП 
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4447 -4,53 -203 567 -5,64 -32 5659 -5,20 -294 9,11 9,14 -0,04 
 
За 12 месяцев 2015 года в Красноярском крае было зарегистрировано 
4447 ДТП, в результате которых 567 человек погибло и 5659 получили ранения, 
по сравнению с аналогичным периодом прошлого года (АППГ), число ДТП 
уменьшилось на 203 ДТП (-4,53%), количество погибших в ДТП уменьшилось 
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на 32 человека (-5,64%), число получивших травмы уменьшилось на 294 
человек (-5,2%). 
Классификация ДТП по степени тяжести последствий: 
- материальный ущерб; 
- легкие телесные повреждения; 
- телесные повреждения средней степени тяжести и тяжкие; 
- смерть потерпевшего; 
- особо тяжкие последствия (когда погибло 4 и более или ранено 15 и 
более человек). 
Российская статистика считает погибшими в ДТП только тех, кто умирает 
в течение 7 дней после аварии. Все, кто умер позднее в больницах, в 
официальные данные не попадают. 
На рисунке 1.25 показан график тяжести последствий ДТП в 
Красноярском крае за период 2011 – 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.25 – Тяжесть последствий ДТП  
в Красноярском крае за период 2011 – 2015 гг. 
 
Собрав данные о совершенных ДТП по Сибирскому федеральному 
округу в областях с наибольшей численностью населения, получили 
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результаты, предоставленные в таблице 1.9, наглядная диаграмма показана на 
рисунке 1.26. 
Таблица 1.9 – Абсолютный показатель ДТП по регионам за 5 лет 
Абсолютный показатель ДТП за 5 лет 
год 
Красноярский 
край 
Новосибирская 
область 
Кемеровская 
область 
Иркутская 
область 
2011 4948 2770 3497 3602 
2012 5135 2637 3913 3420 
2013 5187 2843 3710 3415 
2014 4680 2590 3527 3448 
2015 4477 2949 3232 3346 
 
 
Рисунок 1.26 – Абсолютный показатель ДТП по регионам за 5 лет 
 
На рисунке 1.26 видно, что лидирующую позицию по величине 
абсолютного показателя ДТП занимает Красноярский край,                                
на втором месте – Иркутская область, далее идут Кемеровская и Новосибирская 
области. 
Анализируя динамику изменения относительных показателей, можно 
сказать что эти показатели имеют устойчивую тенденцию к снижению, исходя 
из этого делают вывод о повышении безопасности дорожного движения. 
Подобное утверждение представляется принципиально неверным. 
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Относительные показатели могут и должны применяться для сопоставления 
уровня аварийности в определенные периоды времени, для выявления 
отстающих направлений работы.  
Однако состояние работ по обеспечению безопасности дорожного 
движения должно оцениваться, прежде всего, по снижению абсолютных 
показателей аварийности.  
Сравнение относительных показателей таких как: показатель ДТП по 
регионам на 1тыс. населения, показатель ДТП по регионам на 100 км 
автомобильных дорог, показатель ДТП по регионам на 1 тыс. транспортных 
средств за 2011 – 2015гг представлено на  рисунках 1.27 – 1.29, по данным 
Красноярского края, Иркутской, Кемеровской и Новосибирской области. 
 
Рисунок 1.27 – Относительный показатель ДТП по регионам на 1тыс. населения 
за период 2011 - 2015 гг. 
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Рисунок 1.28 – Относительный показатель ДТП по регионам на 100 км 
автомобильных дорог за период 2011 - 2015 гг. 
 
 
Рисунок 1.29 – Относительный показатель ДТП по регионам на 1 тыс. 
транспортных средств за период 2011 - 2015 гг. 
 
По результатам сравнения относительных показателей по регионам, 
можно отметить, что относительные показатели в каждом регионе колеблются 
относительно прошлых лет, идет повышение или понижение. Но по величине 
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относительных показателей можно увидеть, что Красноярский край имеет 
самое большое количество ДТП приходящихся на 1 тыс. транспортных средств. 
Нельзя признавать работу удовлетворительной, если число пострадавших 
в ДТП увеличивается, но за счет быстрого роста парка транспортных средств 
происходит снижение относительного показателя. Именно поэтому 
относительные показатели не должны являться решающими для оценки 
деятельности по обеспечению безопасности дорожного движения. [3] 
Проанализировав дорожную ситуацию в городе Красноярске, а также в 
Красноярском крае и регионах Сибирского федерального округа, можно 
заметить, что уровень аварийности на дорогах остается высоким, несмотря на 
снижение ее абсолютных показателей. В связи с этим, был произведен анализ 
существующих методик оформления ДТП, чтобы разработать мероприятия, 
связанные с улучшением оформлением ДТП на участке УДС. 
 
1.3 Анализ существующих методик оформления дорожно-
транспортных происшествий 
 
ДТП – событие, возникшее в процессе движения по дороге транспортного 
средства и с его участием, при котором погибли или ранены люди, повреждены 
транспортные средства, сооружения, грузы, либо причинён иной 
материальный ущерб. 
Приведенное выше определения ДТП позволяет выбелить основные 
признаки, отличающие его от других происшествий: 
1 ДТП возможно только при участии ТС; 
2 в момент возникновения ДТП транспортное средство должно 
находиться в процессе дорожного движения; 
3 возникновению ДТП предшествуют одно или несколько нарушений 
нормативов по обеспечению безопасности дорожного движения и правил 
эксплуатации транспорта; 
4 ДТП всегда имеет вредные последствия. 
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В настоящее время ДТП принято квалифицировать по двум критериям: 
а) по видам; 
б) по тяжести последствий. 
Для определения круга лиц, причастных к происшествию необходимо 
произвести краткий опрос людей присутствующих на месте ДТП, а также 
степень их осведомленности о данном событии. 
Особого внимания и такта требуют очевидцы, не имеющие возможности 
оставаться на месте ДТП продолжительное время. 
Обязательному опросу подлежат водители и пассажиры всех ТС, 
находящихся в зоне ДТП, среди которых могут быть как очевидцы, так и 
участники ДТП. Первостепенное внимание уделяется ТС, имеющим 
повреждения и устанавливаются лица ими управлявшие. Весьма полезным 
может оказаться опрос водителей, совершающих челночные рейсы по данному 
участку дороги, информацию об участниках и обстоятельствах ДТП могут дать 
жители ближайших домов, и работники объектов дорожной инфраструктуры 
(АЗС, торговые точки и т.п.) окружающей данный участок. 
Процессуальные документы необходимые для фиксации сведений о ДТП 
являются обязательными и включают в себя следующие документы: 
1 протокол осмотра места происшествия (места ДТП); 
2 протоколы осмотра и проверки технического состояния 
транспортных средств; 
3 схема к протоколу осмотра происшествия (схема места ДТП); 
4 справка по ДТП; 
5 объяснения участников ДТП, потерпевших и очевидцев; 
6 протоколы медицинского освидетельствования участников ДТП. 
Для участия в осмотре по возможности, приглашаются врачи (при 
наличии трупа и пострадавших), специалисты в области эксплуатации ТС 
данного типа и автомобильных дорог, эксперты, понятые, а также участники 
ДТП, если они не нуждаются в медицинской помощи. В качестве понятых 
желательно пригласить местных жителей. 
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При оформлении ДТП, повлекшее материальный ущерб обязательными 
процессуальными документами являются: 
1 сведения о водителях и транспортных средствах, участвовавших в 
ДТП; 
2 схема происшествия; 
3 объяснения участников ДТП, потерпевших и очевидцев; 
4 по ходатайству участников ДТП медицинское освидетельствование 
может не проводиться. 
В настоящее время у водителя, попавшего в ДТП есть три выхода 
решения данной ситуации, из которых он может выбрать наиболее приемлемый 
вариант, не считая того случая, когда водители вынуждены вызвать 
сотрудников ГИБДД.   
Во-первых, водитель, попавший в аварию может вызвать сотрудников 
ГИБДД что является надежным способом в оформлении ДТП. Если водитель 
стал участником ДТП, в котором пострадал человек, сотрудников ГИБДД 
нужно вызывать обязательно. 
Во-вторых, водители могут воспользоваться услугами аварийных 
комиссаров. Если вред причинен только имуществу и у участников 
происшествия нет разногласий по поводу перечня повреждений, а 
причиненный ущерб не превышает 50 тысяч рублей, оформить ДТП можно с 
помощью аварийных комиссаров, они оформят все нужные документы. После 
чего водитель вместе с комиссаром должны приехать в ГИБДД для 
дальнейшего разбирательства. 
В-третьих, самостоятельное оформление ДТП с использованием 
Европротокола. 
При ДТП водитель, причастный к нему, обязан немедленно остановить 
(не трогать с места) транспортное средство, включить аварийную сигнализацию 
и выставить знак аварийной остановки в соответствии с требованиями 
пункта 7.2 Правил, не перемещать предметы, имеющие отношение к 
происшествию. 
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Если в результате ДТП погибли или ранены люди, водитель, причастный 
к нему, обязан: 
- принять меры для оказания первой помощи пострадавшим, вызвать 
скорую медицинскую помощь и полицию; 
- в экстренных случаях отправить пострадавших на попутном, а если 
это невозможно, доставить на своем транспортном средстве в ближайшую 
медицинскую организацию, сообщить свою фамилию, регистрационный знак 
транспортного средства (с предъявлением документа, удостоверяющего 
личность, или водительского удостоверения и регистрационного документа на 
транспортное средство) и возвратиться к месту происшествия; 
- освободить проезжую часть, если движение других транспортных 
средств невозможно, предварительно зафиксировав, в том числе средствами 
фотосъемки или видеозаписи, положение транспортных средств по отношению 
друг к другу и объектам дорожной инфраструктуры, следы и предметы, 
относящиеся к происшествию, и принять все возможные меры к их сохранению 
и организации объезда места происшествия; 
- записать фамилии и адреса очевидцев и ожидать прибытия 
сотрудников полиции. 
Если в результате ДТП вред причинен только имуществу, водитель, 
причастный к нему, обязан освободить проезжую часть, если движению других 
транспортных средств создается препятствие, предварительно зафиксировав, в 
том числе средствами фотосъемки или видеозаписи, положение транспортных 
средств по отношению друг к другу и объектам дорожной инфраструктуры, 
следы и предметы, относящиеся к происшествию, повреждения транспортных 
средств. 
Если обстоятельства причинения вреда в связи с повреждением 
имущества в результате ДТП или характер и перечень видимых повреждений 
транспортных средств вызывают разногласия участников ДТП, водитель, 
причастный к нему, обязан записать фамилии и адреса очевидцев и сообщить о 
случившемся в полицию для получения указаний сотрудника полиции о месте 
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оформления ДТП. В случае получения указаний сотрудника полиции об 
оформлении документов о ДТП с участием уполномоченных на то сотрудников 
полиции на ближайшем посту дорожно-патрульной службы или в 
подразделении полиции водители оставляют место ДТП, предварительно 
зафиксировав, в том числе средствами фотосъемки или видеозаписи, 
положение транспортных средств по отношению друг к другу и объектам 
дорожной инфраструктуры, следы и предметы, относящиеся к происшествию, 
повреждения транспортных средств. 
Если обстоятельства причинения вреда в связи с повреждением 
имущества в результате ДТП, характер и перечень видимых повреждений 
транспортных средств не вызывают разногласий участников ДТП, водители, 
причастные к нему, не обязаны сообщать о случившемся в полицию. В этом 
случае они могут оставить ДТП и: 
- оформить документы о ДТП с участием уполномоченных на то 
сотрудников полиции на ближайшем посту дорожно-патрульной службы или в 
подразделении полиции, предварительно зафиксировав, в том числе средствами 
фотосъемки или видеозаписи, положение транспортных средств по отношению 
друг к другу и объектам дорожной инфраструктуры, следы и предметы, 
относящиеся к происшествию, повреждения транспортных средств; 
- оформить документы о ДТП без участия уполномоченных на то 
сотрудников полиции, заполнив бланк извещения о ДТП в соответствии с 
правилами обязательного страхования, – если в ДТП участвуют 2 транспортных 
средства (включая транспортные средства с прицепами к ним), гражданская 
ответственность владельцев которых застрахована в соответствии с 
законодательством об обязательном страховании гражданской ответственности 
владельцев транспортных средств, вред причинен только этим транспортным 
средствам и обстоятельства причинения вреда в связи с повреждением этих 
транспортных средств в результате ДТП не вызывают разногласий участников 
ДТП; 
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- не оформлять документы о ДТП – если в ДТП повреждены 
транспортные средства или иное имущество только участников ДТП и у 
каждого из этих участников отсутствует необходимость в оформлении 
указанных документов.  [4] 
Рассмотрим каждый пункт более подробно, чтобы отобразить имеющиеся 
варианты и выявить их достоинства и недостатки. 
Одним из основных и распространенных действий является вызов 
сотрудника ГИБДД. Существуют случаи, когда это делать необязательно, 
однако при большинстве аварий их участники все же предпочитают вызвать 
инспектора.  
Действия сотрудников ГИБДД при аварии. 
При отсутствии пострадавших среди участников ДТП, сотрудники 
ГИБДД могут оформить все необходимые документы сразу на месте аварии, не 
требуя проехать в отдел. 
В перечень необходимых документов для оформления входят: 
- справка о дорожно-транспортном происшествии по форме №154; 
- документ об отказе в возбуждении дела о нарушении ПДД; 
- либо постановление о нарушении ПДД. 
Справка выдается на месте аварии во всех случаях, включая ситуацию, 
когда необходимо совершить поездку в отделение ГИБДД. 
При малейших разногласиях и не выясненных обстоятельствах аварии ее 
участникам требуется проехать в отделение для регистрации факта ДТП. При 
выдаче справки о ДТП обратите внимание на внешний вид бланков: они 
должны содержать штамп ОВД, а также реквизиты отделения ГИБДД, включая 
контактные данные. Никаких дополнительных штампов и печатей при выдаче 
справки №154 не требуется. 
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Сотрудник ГИБДД не имеет права предлагать за дополнительную плату 
поставить какие-либо дополнительные штампы, так как в них нет 
необходимости. 
Также следует учесть, что нередко встречаются ситуации, когда 
участники ДТП между собой определили виновность и согласовали все нюансы 
аварии, а сотрудник ГИБДД не выдает необходимую справку, а настоятельно 
рекомендует проехать в отделение. В таком случае действия органов являются 
законными, если выдаче справки препятствуют какие-либо внешние 
обстоятельства, например, выезд на другое место ДТП, осложнение внешней 
обстановки, либо другие обстоятельства. В данной ситуации участники аварии 
обязаны будут проехать в отделение ГИБДД, чтобы получить справку и 
оформить документы. [5] 
Основной минус – это долгое время ожидания прибытия сотрудника 
ГИБДД на место совершения ДТП, в следствии чего образовывается заторовая 
ситуация на участке УДС где произошло ДТП. Совершаемые на УДС города 
Красноярска ДТП значительно усугубляет транспортную обстановку, приводя 
ее к значительным транспортным задержкам и резкому снижению пропускной 
способности. Плюсом оформления ДТП с сотрудником ГИБДД является, 
правильность заполнения перечня документов, что необходимо для получения 
страховых выплат в полном размере. 
Второй вариант действий, вызов аварийного комиссара. Аварийный 
комиссар – это человек, который хорошо знает ПДД, умеет грамотно оценивать 
дорожную ситуацию, он может успокоить людей, испытывающих стресс или 
панику – а без этого редко обходится при ДТП, он обязательно всё 
сфотографирует, поможет заполнить документы, составит Европротокол – 
протокол получил своё название в Европе, где водители уже давно практикуют 
оформление ДТП без участия полиции. Аварийного комиссара выгодно 
вызывать виновнику аварии – потому что виновник должен заплатить штраф 
1500 рублей, а услуги комиссара будут меньше, и плюс ко всему он 
позаботится обо всех деталях происшествия – как крупных, так и мелких. 
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Аварийный комиссар человек независимый, никем не засланный – он 
заинтересован только в одном: чтобы хорошо сделать своё дело. Однако 
аварийный комиссар ни в коей мере не заменяет ГИБДД, которая определяет 
виновность водителей, оформляет ДТП в соответствии с законом. 
Задачи аварийного комиссара: 
- по прибытии на место происшествия определить, нуждаются ли 
участники ДТП в медицинской помощи, а транспортные средства – в 
эвакуаторе. Сообщает диспетчеру всю необходимую информацию; 
- оградить место происшествия, тем самым обеспечив безопасность 
другим участникам дорожного движения и сохранив следы ДТП; 
- выявить свидетелей ДТП, записать их контакты; 
- выслушать каждую сторону ДТП; 
- осмотреть повреждённые ТС, зафиксировать характер 
повреждений, выполнить фото- и видеосъёмку места ДТП; 
- собрать информацию о всех участниках ДТП (наименование 
страховых компаний, период использования ТС, личные данные водителей и 
т.д.); 
- провести фотосъёмку документов участников ДТП в цели 
избежание ошибок в оформлении документов и сокращения времени для 
решения вопроса страховой выплаты; 
- помочь водителю в грамотном изложении объяснения; 
- провести с инспектором ГИБДД работу по оформлению 
происшествия: участвовать в составлении схемы и описании повреждений на 
автомобиле; 
- заполнить извещения о ДТП (90% водителей извещение о ДТП 
заполняют неверно).  
     Аварийный комиссар оказывает содействие водителю, причастному к 
ДТП. Обеспечивают качественно новый подход к урегулированию последствий 
ДТП, защищая права и законные интересы автолюбителей, оказывая помощь 
страховым компаниям и ГИБДД. [6] 
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Необходимо отметить, что аварийный комиссар работает не только на 
месте ДТП. После выезда на место происшествия, фиксации и анализа 
обстоятельств аварии, аварийный комиссар составляет аварийный сертификат, 
который, в свою очередь, является одним из свидетельств произошедшего ДТП. 
Аварийный сертификат и квалифицированное мнение аварийного 
комиссара играют решающую роль в вопросе получения выплат по КАСКО и 
прочим полисам автострахования. Более того, при судебных разбирательствах 
аварийные комиссары выступают как свидетели по делу или как представители 
интересов клиента. Несмотря на то, что в обязанности аварийного комиссара 
входит оказание помощи, содействия и консультативной поддержки водителю, 
попавшему в ДТП, необходимо помнить, о том, кто именно оплачивает выезд 
аварийного комиссара на место происшествия. 
Достоинства и недостатки услуг аварийных комиссаров:  
1 в идеале аварийный комиссар должен зафиксировать повреждения, 
составить схему, оказать психологическую поддержку, т.е. оказать помощь на 
дороге при ДТП. Однако на деле, если услуги оплачивает страховщик, то 
аварийный комиссар может «не заметить» каких-то повреждений или указать в 
своем отчете, что повреждения получены при других обстоятельствах. Таким 
образом снижается размер убытков страховщика. Поэтому при оформлении 
ДТП укажите на факты, обстоятельства, повреждения, которые аварийный 
комиссар не отразил в своем отчете; 
2 аварийный комиссар работает на стороне страховщика, если он 
оплачивает его услуги. Его задача – определить на месте, нет ли страхового 
мошенничества. Поэтому он выясняет обстоятельства события, их 
достоверность. 
Если произошло ДТП или повреждение автомобиля при сомнительных 
обстоятельствах, то лучше вызвать аварийного комиссара, чтобы он на месте 
зафиксировал событие, произвел съемку расположения объектов, чтобы 
снизить риск отказа страховщика; 
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3 если нет времени заниматься сбором документов, нет желания 
общаться со страховой компанией, то можно обратиться в службу аварийных 
комиссаров и заключить с ними договор об оказании этих услуг. Однако в этом 
случае придется оплачивать их услуги. В отличие от услуг эвакуатора, вызов 
аварийного комиссара не подлежит возмещению по договору страхования; 
4 аварийный комиссар, работающий от страховщика, может 
определить, является ли случай страховым, и какие компетентные органы 
вызвать на место события: ГИБДД или полицию. Однако, бывали случаи, когда 
они ошибались в своих оценках ситуации: например, советовали обратиться в 
полицию, а нужно было вызвать ГИБДД.  Это их минус; 
5 если страховщик предоставил услуги аварийного комиссара 
бесплатно, то стоит этим воспользоваться в следующих случаях: 
- если есть полис ОСАГО, а вопрос о виновности спорный: мнение 
аварийного комиссара может быть учтено при определении виновного лица; 
- если есть КАСКО, и автомобиль сильно разбит: фотографии 
повреждений лишними не будут; 
- если водитель недавно за рулем, не совсем знает, что делать в 
случае ДТП, паникует и т.п; 
- если водитель шоковом состоянии и заполнение документов у него 
вызывает затруднение. 
Самостоятельное оформление ДТП предусматривает знание 
Европротокола.  
Европротокол – это извещение о ДТП, которое самостоятельно 
оформляется участниками ДТП для обозначения факта происшествия и не 
требует присутствия на месте ДТП сотрудников ГИБДД. 
Оформление ДТП с помощью Европротокола экономит время участников 
ДТП. Европротокол позволяет урегулировать ситуацию на месте, не создавая 
дорожных заторов и затруднений для остальных участников движения. 
Заполняя Европротокол, участники ДТП подтверждают свое согласие с 
определением виновной и пострадавшей сторон ДТП и, соответственно, с 
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правом пострадавшей стороны на получение страховой выплаты по ОСАГО за 
счет виновной стороны. 
При заполнении водитель должен попросить второго участника сообщить 
сведения о договоре обязательного страхования, в том числе номер страхового 
полиса обязательного страхования, а также наименование, адрес 
местонахождения и телефон страховщика. Сообщение данных полиса ОСАГО 
другим участникам ДТП по их требованию – обязанность водителя. 
Убедиться, что полис второго участника ДТП является действующим. 
Если один из участников является виновником – указанная проверка полиса 
второго участника подтвердит (или опровергнет) правомерность оформления 
ДТП без вызова сотрудников ГИБДД. Обязательно нужно проверить все 
имеющиеся в наличии документы – паспорт второго участника ДТП (если 
имеется), водительские права, документы на автомобиль. 
Обязательными условиями для оформления ДТП с помощью 
Европротокола являются: 
- отсутствие пострадавших; 
- контактное ДТП с участием двух автотранспортных средств                    
(не считая прицепы); 
- в ДТП не причинен вред иному имуществу, кроме транспортных 
средств участников ДТП; 
- оба автотранспортных средства имеют полис ОСАГО; 
- водители обоих автотранспортных средств вписаны в страховые 
полисы; 
- стороны пришли к согласию относительно обстоятельств ДТП        
и имеющихся повреждений; 
- обе стороны выразили готовность оформить ДТП с помощью 
Европротокола и в дальнейшем следовать всем обязанностям участников ДТП. 
Оформление ДТП с помощью Европротокола проводится по обоюдному 
согласию участников происшествия. Если человек не уверен в обстоятельствах 
аварии, оценке нанесенного ущерба, конструктивном настрое второго 
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участника ДТП необходимо вызвать сотрудников ГИБДД для оформления 
аварии в обычном порядке. 
Максимальная выплата по Европротоколу составляет 25 тыс. руб. по 
ОСАГО, заключенному до 01.08.2014 и 50 тыс. рублей по ОСАГО, 
заключенному после 01.08.2014. 
В случае оформления документов о ДТП, произошедшем на территории 
Москвы, Санкт-Петербурга, Московской области, Ленинградской области, по 
схеме Европротокола лимит страховой выплаты составляет 400 тыс. руб.        
(по ОСАГО, заключенному после 01.10.2014). 
В данном случае в страховую копанию необходимо предоставить данные 
об обстоятельствах причинения вреда транспортному средству в результате 
ДТП, которые зафиксированы с помощью технических средств контроля, 
обеспечивающих некорректируемую регистрацию информации. 
Такими данными являются: фото или видеосъемка транспортных средств 
и их повреждений на месте ДТП, а также данные, зафиксированные с 
применением средств навигации, функционирующих с использованием 
технологий системы ГЛОНАСС или ГЛОНАСС совместно с иными 
глобальными спутниковыми навигационными системами. 
Остановимся подробнее на оформлении Европротокола. Ведь если вы 
заполните бланк с ошибками, страховая компания откажет в выплате 
возмещения. При заполнении можно опираться на образец, который лежит в 
документации, выданной со страховкой ОСАГО. Бланк должен быть у каждого, 
но заполнять нужно только один (все равно чей – ваш или второго участника).  
Основные правила заполнения:  
1 не писать сведения об аварии сразу в бланк. Подготовить сначала 
черновик, с которого затем перепишите информацию. Таким образом не 
допускаются ошибки и исправления, которые автоматически делают документ 
недействительным; 
2 пользоваться шариковыми ручками;  
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3 все буквы выводить четко и разборчиво, не используя жаргонную 
речь. Употреблять слова – вмятина, царапина, трещина;  
4 извещение заполняется каждым участником в соответствующих 
колонках. На обратной стороне документа также есть колонки, предназначены 
для каждого автомобилиста;  
5 расписать, при каких обстоятельствах произошла авария, схему 
происшествия, сведения каждого из участников – о транспортных средствах и 
водителях; 
6 все данные, что отражаются на лицевой стороне, необходимо 
согласовывать со второй стороной (с кем произошло столкновение);  
7 братить внимание на пункт 13 и 14 – сведения о месте удара, что 
приходится на кузов, о повреждениях, что получены машиной при ДТП; [7] 
При заполнении не нужно спешить, ведь страховой компанией будет 
производиться оплата в соответствии с теми сведениям, что отражаются в 
Европротоколе. 
Оборотная сторона заполняется даже без согласия второго участника 
аварии. Если не все сведения вмещаются, пусть запись так и остается без 
сокращения. 
В бланке нужно написать «с приложением», и остальную информацию 
расписать на дополнительном листе. Но обязательно отразить, кем составлено 
приложение, поставить подпись. 
Любые исправления должны заверяться подписями. Написанное сверяйте 
с другим водителем – вся информация должна совпадать. Подписи обеих 
участников должны стоять на всех листах Европротокола.  
Обратите внимание при оформлении схемы документа на такие моменты: 
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- каким образом автомобили при столкновении расположены 
относительно друг друга;  
- какое направление движения каждого автомобилиста; 
конфигурацию дороги; 
- столкновение произошло на перекрестке, при повороте, на прямых 
участках; 
- тип разметки; улицу и номер дома, возле которого произошла 
авария;  
- какой сигнал был на светофоре, какие дорожные знаки были; 
наличие дефектов в покрытии дороги. 
 
После ДТП, может возникнуть ситуация, что сотрудник ГИБДД, видя, что 
автомобиль имеет повреждения, вправе  остановить вас в целях проверки факта 
оформления ДТП, в котором могли быть получены эти повреждения. Поэтому 
после передачи оригинала страховой компании обязательно следует иметь в 
автомобиле копию заполненного извещения о ДТП, заверенную страховщиком, 
для предъявления сотруднику полиции. 
Преимуществом протокола является:  
- возможность избежать создания пробок и затруднения проезда для 
другого транспорта;  
- отсутствие надобности ожидания представителя ГИБДД. Место 
происшествия покидается его участником без юридического последствия. 
Водители могут разобраться самостоятельно, если это не будет противоречить 
утвержденным законодательным нормам – ст. 11 Закона от 25 апреля 2002 № 
40-ФЗ, ПДД (2.6.1). 
Проблема не оформления Европротокола, заключается в том, что 
большинство водителей не имеют навыков по заполнению Европротокола, не 
возят с собой фото-видео съемочную аппаратуру, рулетку, маркеры для 
обозначения точек на дорожном покрытии.  
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В настоящее время водители вынуждены пользоваться услугами ГИБДД 
и аварийных комиссаров (в силу недостаточных знаний и опыта 
самостоятельного оформлении ДТП), что приводит к значительному времени 
их прибытия и, в свою очередь, усугублению с возникновением транспортных 
задержек на УДС г. Красноярска.  
    Только разработка комплекса мероприятий (связанных с данной 
проблемой), направленных в первую очередь на совершенствование ОДД и 
повышение безопасности движения в совокупности с повышением 
эффективности оформления ДТП, позволят позитивно влиять на дорожное 
движение в целом. 
Для разработки мероприятий по развитию УДС и совершенствованию 
ОДД был рассмотрен зарубежный опыт эффективных мер по предупреждению 
ДТП и снижению тяжести их последствий, элементов управления дорожным 
движением, а также организационно-технических мероприятий и 
распорядительных действий по управлению движением на дорогах. 
 
1.4 Зарубежный опыт в области обеспечения безопасности 
дорожного движения (ОБДД) 
 
В российской практике инновационных методов для решения проблемы 
снижения дорожной аварийности «до нуля» пока нет. Кризис системы 
обозначил начало их разработки, и упустить этот момент нельзя. Зарубежный 
опыт создания высокоэффективных методов (см., например, шведскую 
концепцию «нулевой смертности») для российской практики следует считать 
благом, которым можно свободно (и к тому же бесплатно) воспользоваться. 
Дополнительным серьезным аргументом в пользу признания необходимости 
незамедлительной адаптации передовых мировых средств для эффективного 
снижения аварийности к российской практике служат, по существу, 
неиспользуемые фундаментальные отечественные разработки научных методов 
управления сложными системами, успешно применяющихся на отечественном 
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воздушном и железнодорожном транспорте. Используя мировой и 
отечественный опыт, а также современную методологию автоматизированного 
проектирования систем различного назначения – САПР, можно создать 
высокоэффективный инновационный инструмент предупреждения тяжких 
ДТП. 
Система автоматизированного проектирования,   реализующая информац
ионную технологию выполнения функций проектирования, представляет собой 
организационно-техническую систему, предназначенную для автоматизации 
процесса проектирования, состоящую из персонала и комплекса технических, 
программных и других средств автоматизации его деятельности. Также для 
обозначения подобных систем широко используется аббревиатура САПР. 
Первая советская/российская система автоматизированного проектирования 
была разработана в конце 80-х годов XX века рабочей группой Челябинского 
политехнического института, под руководством профессора Кошина А. А. 
Особое место в успешных зарубежных системах ОБДД сегодня занимают 
концепции различного уровня системных обобщений в реализуемых идеоло-
гиях. Наиболее привлекательна для России концепция «нулевой смертности», 
реализуемая в скандинавских странах. Во-первых, она декларирует на го-
сударственном уровне цель – обеспечить всеми доступными средствами 
полную безопасность своим гражданам в дорожном движении. Эта норма, как 
это ни странно, соответствует российскому определению термина «безопас-
ность». Во-вторых, указанная концепция декларирует персональную 
ответственность чиновников, обслуживающих систему, и тем большую, чем 
выше ранг чиновника в служебной иерархии. 
Не менее важна для систем ОБДД и концепция их полной 
наблюдаемости. Она предусматривает постоянный мониторинг деятельности 
персонала всех уровней, организованной в форме обязательных регламентов. 
Обеспечить полную наблюдаемость системы, т. е. проявления в   режиме        
онлайн всех предусмотренных регламентами видов деятельности, совершаемой 
в системе ОБДД, основной деятельности (по воспроизводству базовой 
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технологии функционирования системы), а также деятельности во всех 
вспомогательных подсистемах – и наблюдение могут упоминавшиеся системы 
автоматизированного проектирования – САПР. 
Описанный подход кардинально изменил направление работы по совер-
шенствованию систем управления БДД ведущих стран. Он привлек внимание к 
важности взаимодействия участников систем управления БДД на стадии раз-
работки (проектирования), планирования дорожной среды и производства 
транспортных средств, разработки средств нейтрализации человеческих 
недостатков, учета «человеческого фактора». 
Новый подход, включающий технологии системного результативного уп-
равления БДД, требует высокого профессионализма и сотрудничества всех 
уровней власти, общественных и бизнес-структур, организаций и отдельных 
лиц, связанных общей целью – обеспечением БДД. Внедрение указанной 
идеологии позволило успешным в сфере ОБДД странам: 
- организовать на системной основе информационно-
пропагандистскую работу с разными группами населения, работу с детьми по 
профилактике ДТП, сформировать общественное мнение и обеспечить 
требуемое содержание пропаганды в области БДД; 
- принять и реализовать решения по сдерживанию скорости 
движения транспортных средств; 
- усовершенствовать систему подготовки водителей и их допуска к 
управлению транспортными средствами; 
- реализовать первоочередные и малозатратные мероприятия по БДД. 
Полученные результаты впечатляют – во многих странах созданы 
безопасные дорожные сети. Несмотря на высокий уровень автомобилизации, 
эти страны и в настоящее время продолжают добиваться снижения 
аварийности. Судя по опыту ведущих стран, возможно уменьшение числа 
погибших в ДТП на 2-4% в год. Например, в Финляндии с 1973 г. по настоящее 
время снижение числа погибших в ДТП составило 66% при увеличении парка 
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транспортных средств на 80%. [8] В таблице 1.10 и 1.11 представлены примеры 
основных мер по предупреждению ДТП и снижению тяжести их последствий.  
 
Таблица 1.10 –  Примеры основных эффективных мер по предупреждению ДТП 
и снижению тяжести их последствий 
Фактор риска Мероприятия 
Эффект по данным мониторинга 
(сравнение статистики до и после 
мероприятия ) 
Недостаточный 
опыт 
управления 
автомобилем у 
молодых 
водителей 
Введение дифференцированных 
водительских прав (Новая Зеландия) 
Сокращение количества ДТП 
среди молодых водителей на 
8% 
Лобовые и 
боковые 
столкновения, в 
том числе на 
перекрестках 
 
 
 
Канализирование движения, установка 
барьерного дорожного ограждения по 
разделительной полосе и обустройство 
дополнительной полосы для обгона, 
отделение транспортного и легкого 
движения, переоборудование х-образных 
перекрестков в развязки с круговым 
движением (Дания, Швеция, Швейцария) 
 
 
 
Снижение числа погибших и 
раненых при столкновениях 
на 45-50% 
Наезды на 
объекты до-
рожной 
инфраструктуры 
Противоударные устройства 
(Великобритания) 
Снижение числа погибших и 
раненых в результате наездов 
на объект инфраструктуры 
(опоры путепроводов и т. п.) 
на 67% 
Плохая 
видимость 
участников 
дорожного 
движения 
Использование ближнего света фар в 
дневное время 
(страны Европы): 
для автомобилей 
для мотоциклистов 
для велосипедистов 
Снижение количества ДТП: 
на 10-15%; на 10%; на 30% 
Несовершенная 
конструктивная 
безопасность 
автомобилей 
Повышение безопасности автомобилей 
(Великобритания). Введение требований 
для передней части автомобилей по сни-
жению тяжести ранений пешеходов и 
велосипедистов 
Сокращение числа 
смертельных ранений на 15% 
Уязвимость 
водителей и 
пассажиров 
легковых 
автомобилей в 
результате ДТП 
Использование ремней безопасности для 
водителей и пассажиров (различные 
страны) Сочетание ремней и подушек 
безопасности (различные страны) Детские 
кресла 
Снижение травм всех видов 
— 40-50%; Снижение числа 
погибших — 40-65%. 
Снижение числа тяжелых и 
средних травм — 43-65%; 
Снижение числа погибших 
водителей и пассажиров на 
68%. 
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Фактор риска Мероприятия 
Эффект по данным мониторинга 
(сравнение статистики до и после 
мероприятия ) 
 
Посадка ребенка против хода 
движения — снижение всех 
травм — 76%, тяжелых 
травм — 92%; 
Посадка ребенка по ходу 
движения — снижение всех 
травм — 34%, тяжелых 
травм — 60% 
Превышение 
скорости 
Использование камер видеофиксации для 
выявления нарушителей (различные 
страны) 
Снижение на 50% всех ДТП; 
Снижение на 35% числа 
погибших и раненых; 
Снижение на 56% числа 
погибших и раненых 
пешеходов в зоне действия 
камеры 
Недостаток 
обучения детей 
в школах 
Обучение детей 6-12 лет правильно 
переходить дорогу (Норвегия) 
Обучение детей 6-16 лет правилам езды на 
велосипеде (Норвегия) 
Снижение числа ДТП при 
переходе детей через дорогу 
на 13% Снижение числа ДТП 
при езде на велосипеде на 
6% 
Уязвимость 
водителей 
двухколесного 
мотори-
зованного 
транспорта 
Запрет на управление автомобилем при 
времени сна водителя в сутки менее 5 ч в 
промежуток между 2.00 и 5.00 (Новая 
Зеландия) 
Снижение числа ДТП на 19% 
Уязвимость 
велосипедистов 
Строительство велосипедных дорожек 
вдоль городских дорог (Дания) 
Сокращение числа погибших 
велосипедистов на 35% 
Недружественно
сть городской 
окружающей 
среды к 
пешеходам 
Комплекс мероприятий в масштабе всей 
сети (Австрия), введение на 75% 
протяженности сети скоростного режима, 
не превышающего 30 км/ч, интеграция 
инфраструктуры общественного 
транспорта и «легкого» движения 
(пешеходного, велосипедного) 
Снижение числа ДТП на 60% 
 
Таблица 1.11 – Примеры некоторых результативных мер «первой помощи» для 
снижения риска ДТП и тяжести их последствий 
Меры 
ДТП, на которые 
оказывает влияние 
данная мера 
Эффект 
Устройство пешеходной дорожки, отделенной 
бордюром от проезжей части 
Все ДТП -6-18% 
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Меры 
ДТП, на которые 
оказывает влияние 
данная мера 
Эффект 
Канализирование потоков на пересечении или 
перекрестке 
ДТП с погибшими 
Все ДТП 
-10% -38% 
Центральный разделительный островок на кривой 
малого радиуса 
Все ДТП -22% 
Переходно-скоростная полоса/полоса для правого 
поворота 
Все ДТП -30% -30% 
Дополнительная полоса для левого поворота ДТП с погибшими -5% 
Развязка с круговым движением 
на дорогах общего пользования 
ДТП с погибшими 
Учетные ДТП 
-70-75% -65 % 
или на городских улицах Все ДТП -50 % 
Перевод Х-образного перекрестка в развязку с 
круговым движением 
Все ДТП -58% 
Выведение из пользования излишней площади 
примыкания  (путем канализирования потоков и 
улучшения 
ориентирования водителей) 
Все ДТП -25% 
Протяженный центральный разделительный 
островок 
Учетные ДТП на 
участке 
-30% 
 Все ДТП -21% 
Улучшение информирования на дороге Все ДТП -24% 
 ДТП с погибшими -24% 
Зональное понижение скоростного режима: с 60 до 
50 км/ч 
Все учетные ДТП 
ДТП с погибшими 
-10% -48% 
с 50 до 40 км/ч Учетные ДТП -10-40% 
Приподнятый пешеходный переход Все ДТП -50% 
Виброполосы (шумовые полосы) на подъездах к 
перекрестку 
ДТП с погибшими 
Все ДТП Учетные 
ДТП 
-5% 
-28% 
-33% 
Нанесение краевой линии разметки с эффектом 
вибрации 
Все ДТП на участке 
Учетные ДТП со 
съездом с дороги 
-30% -31% 
Светоотражающие элементы для выделения 
кривых, участков примыканий 
Все ДТП -21% 
Нанесение отсутствующей краевой и осевой линий 
разметки 
ДТП с погибшими 
Учетные ДТП Все 
ДТП 
-10% -24% -
30% 
Применение пешеходами светоотражателей в 
темное время 
Все ДТП с участием 
пешеходов в темное 
время суток 
-85% 
 
Сегодняшний острый кризис дорожной безопасности в России требует 
срочных мер первой помощи. Наиболее «дешевыми» и дающими результат 
сразу после реализации считаются следующие методы совершенствования 
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дорожной инфраструктуры: приведения характеристик дорожной среды к 
характеру движения («самопоясняющие дороги»); системно реализуемого 
программно-целевого сокращения аварийности на участках концентрации ДТП; 
повышения плавности (успокоенности) движения и однородности 
транспортных потоков; оптимизации скоростного режима; поддержания дорог 
в требуемом эксплуатационном состоянии; регулирования режима работы 
остановок и стоянок транспортных средств; системного информационного 
обеспечения участников дорожного движения и т.д.  
Результативность таких методов, прежде всего на участках концентрации 
ДТП, достигает 60-70%, что сказалась бы благоприятно не только на ОДД, но и 
на уменьшение заторовых ситуаций. Для совершенствования ОДД, которая 
является основной при решении задач улучшения существующего состояния 
дорожного движения нужно провести анализ имеющейся ОДД на примере на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
1.5 Анализ существующего состояния дорожного движения на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
 Для анализа имеющейся ОДД в качестве примера предоставлен участок 
УДС Советского района ул. Авиаторов – ул. Алексеева. После возведённого 
путепровода от улицы Авиаторов до Северного шоссе, возникли проблемы, это 
увеличение интенсивности движения по улице Авиаторов, что привело к 
постоянным заторовым ситуациям на данной улице и возросло количество 
ДТП. Явно видно, что на данном участке дороги ухудшилась дорожная 
обстановка на прилегающих магистралях. На рисунке 1.30 представлено 
состояние транспортных потоков при существующей ОДД на пересечении ул. 
Авиаторов – ул. Алексеева. 
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Рисунок 1.30 – Состояния транспортных потоков при существующей ОДД 
на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева. 
 
  Иногда на данном участке происходит сбой в светофорном 
регулировании (отключение всех светофоров на пересечении                              
ул. Авиаторов – ул. Алексеева), что в большинстве случаев происходят 
дорожно-транспортные происшествия.  Еще одним недостатком в ОДД данного 
перекрестка являются сложность выполнения левых поворотов со всех 
направлений. На рисунке 1.31 представлена схема с выполнением левых 
поворотов на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева.  
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Рисунок 1.31 – Схема направления движения транспортных средств на 
рассматриваемом участке ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
На пересечении ул. Авиаторов, ул. Алексеева производилось 
исследование интенсивности движения транспортных потоков по направлениям 
движения в «часы пик»: утренние, обеденное и в вечернее время. 
Производились замеры в течении 15 минут, подсчитывалось количество и 
состав транспортных потоков по направлениям, полученные результаты 
умножались на 4 для получения часовой интенсивности движения на 
рассматриваемом пересечении. После чего полученные значения переводились 
в часовую интенсивность движения транспортных потоков в приведенных 
единицах (к легковому автомобилю) с учетом соответствующих 
коэффициентов приведения интенсивности: 0,5 – мотоциклы; 1 – легковые ТС; 
2,5 – автобусы; 3 – грузовые ТС. [9] Итоговая информация фиксировалась в 
протоколах измерений, которые представлены в таблицах 1.12 – 1.14. На 
рисунке 1.32 представлена схема движения транспорта по направлениям на 
перекрестке ул. Авиаторов – ул. Алексеева. 
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Рисунок 1.32 – Схема с обозначениями направлений движения на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
Таблица 1.12 – Протокол измерения интенсивности движения ТС по 
направлениям на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева                                
в утренний час – «пик» 
Перекресток 
Напра
вление 
Интенсивность движения, авт/ч Интенсивность 
движения, 
прив. ед/ч 
легковые автобусы троллейбусы грузовые мотоциклы 
Перекресток 
ул. Алексеева 
- ул. 
Авиаторов 
 
1 – 2 186 40 – – – 226 
1 – 3 1220 25 – 18 – 1263 
1 – 4 287 – – 6 – 293 
2 – 1 361 55 – 9 – 425 
2 – 3 466 – – – – 466 
2 – 4 1798 115 – 36 – 1949 
3 – 1 864 – – – – 864 
3 – 2 315 55 – – – 370 
3 – 4 386 – – 3 – 389 
4 – 1 371 – – 6 – 377 
4 – 2 968 135 – 27 – 1130 
4 – 3 234 – – – – 234 
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Таблица 1.13 – Протокол измерения интенсивности движения ТС по 
направлениям на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева                                     
в обеденный час – «пик» 
Перекресток 
Напра
вление 
Интенсивность движения, авт/ч Интенсивность 
движения, 
прив. ед/ч 
легковые автобусы троллейбусы грузовые мотоциклы 
Перекресток 
ул. Алексеева 
- ул. 
Авиаторов 
 
1 – 2 194 38 – 6 – 238 
1 – 3 1359 25 – – – 1384 
1 – 4 213 – – – – 213 
2 – 1 348 48 – 9 – 405 
2 – 3 429 – – – – 429 
2 – 4 1961 125 – 27 – 2113 
3 – 1 672 – – – – 672 
3 – 2 265 48 – 3 – 316 
3 – 4 327 – – – – 327 
4 – 1 472 – – 27 – 499 
4 – 2 1196 130 – 81 – 1407 
4 – 3 174 – – – – 174 
 
Таблица 1.14 – Протокол измерения интенсивности движения ТС по 
направлениям на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева                                     
в вечерний час – «пик» 
Перекресток 
Напра
вление 
Интенсивность движения, авт/ч Интенсивно
сть 
движения, 
прив. ед/ч 
легковые автобусы троллейбусы грузовые мотоциклы 
Перекресток 
ул. Алексеева  
- ул. 
Авиаторов 
 
1 – 2 204 25 – 15 – 244 
1 – 3 1416 27 – – – 1443 
1 – 4 582 – – – – 582 
2 – 1 392 50 – – – 442 
2 – 3 512 – – – – 512 
2 – 4 2010 100 – 18 – 2128 
3 – 1 1068 – – – – 1068 
3 – 2 174 50 – – – 224 
3 – 4 428 – – – – 428 
4 – 1 356 – – – – 356 
4 – 2 1292 125 – 39 – 1456 
4 – 3 438 – – – – 438 
 
Исходя их анализа данных интенсивности видно, что наибольшая 
интенсивность наблюдается в вечерние часы «пик», на основании этих данных 
была построена картограмма распределения транспортных потоков по 
направлениям на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева, который 
представлен на рисунке 1.33. 
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Рисунок 1.33 – Картограмма распределения интенсивности движения ТС по 
направлениям на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
С помощью полученной картограммы можно оценить загруженность по 
направлениям на перекрестке. Значения в протоколах измерений 
интенсивности движения, позволяют наглядно отобразить состав и 
интенсивность транспортных потоков, зависимо от времени суток. Все 
полученные данные обследования были использованы для моделирования 
транспортных потоков в программе PTV Vision® VISSIM. Смоделировав 
ситуацию на существующем пересечений в программе PTV Vision® VISSIM, 
видно образование плотного движения на левых поворотах пересечения ул. 
Авиаторов – ул. Алексеева. 
Для наглядности производим агрегированный анализ по скорости 
движения автомобилей на отрезках участка УДС. Один отрезок равен 
приблизительно 10 метрам. Анализ представленный на рисунке 1.34 можно 
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разбить на классы относительно цветовой гаммы. Расшифровка цветов 
представлена на рисунке 1.35. 
 
 
Рисунок 1.34 – Цветовое отображение скорости транспортных потоков на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
Цветовое отображение состояния транспортных потоков на пересечении 
ул. Авиаторов – ул. Алексеева показывает загруженность данного участка сети. 
 Также при существующей схеме произведен общий анализ сети, где в 
текстовом варианте отображаются параметры транспортных потоков и их 
численные значения. Результаты моделирования приведены в виде основных 
параметров в таблице 1.15. 
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Рисунок 1.35 – Значение скоростей по цветовой гамме при осуществлении 
анализа PTV Vision® VISSIM 
 
Таблица 1.15 – Параметры существующего состояния транспортного потока 
Параметр Значение 
Плотность транспортного потока                            290 
Среднее время задержки транспортного средства [с] [s]     50,523 
Средняя скорость [км/ч]                                 19,660 
 
Анализируя значения полученных параметров существующего состояния 
транспортного потока в программе PTV Vision® VISSIM видно, что на данном 
участке требуется разработка мероприятий по ОДД.  
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Вывод:  
Исходя из того, что в Красноярске с каждым годом растет количество 
зарегистрированных транспортных средств (рисунок 1.1), увеличивается 
плотность потока и снижается средняя скорость движения ТС – все это 
приводит к снижению пропускной способности на участках УДС.                           
(см. рисунок 1.2). Высокая аварийность на дорогах Красноярска – прямое 
следствие крайне большой автомобилизации мегаполиса.  
В большинстве случаев там, где возникают заторовая ситуация (в том 
числе перекрытие проезжей части в результате ДТП), нерационально 
организовано дорожное движение: неудачный режим работы светофоров, 
безграмотная организация мест поворотов. В связи с этим прибытие 
государственных служб или аварийных комиссаров на место ДТП происходит с 
большой долей задержки. Значительную роль играет время оформления ДТП.  
Для улучшения качества услуг по оформлению ДТП и уменьшения доли 
времени задержки на участке УДС за счет увеличения пропускной способности 
разработан комплекс мероприятий, направленный на решение данных проблем: 
- проведение анкетирования водителей на знание по оформлению 
Европротокола;  
- составление памятки водителям по их действию в случаи 
самостоятельного оформления ДТП; 
- введение дополнительных занятий в автошколах по оформлению 
ДТП; 
- создание вспомогательной базы для оформления ДТП; 
- планы перекрестков с наибольшей аварийностью; 
- транспортные средства и их характеристики; 
- приложения к мобильным телефонам по информированию 
водителей; 
- Совершенствованию ОДД (ИТС, транспортные развязки, 
организация одностороннего движения). 
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2 Организационно-техническая часть 
 
Для разработки мероприятий по повышению эффективности оформления 
ДТП, совершаемых на УДС Красноярска в ВКР  будут рассмотрены вопросы и 
разработаны мероприятия такие как: проведения анкетирования на знание по 
оформлению Европротокола с помощью электронного ресурса;  введение 
дополнительных занятий в автошколах по оформлению ДТП; создание 
вспомогательной базы (планы перекрестков с наибольшей аварийностью, 
транспортные средства и их характеристики); совершенствование ОДД на 
примере пересечения участка ул. Авиаторов – ул. Алексеева. 
 
2.1 Анкетирования водителей на знание по оформлению 
Европротокола с помощью электронного ресурса 
 
С целью разработки мероприятий по повышению эффективности 
необходимо получить исходные данные уровня знаний водителей по 
оформлению Европротокола посредством анкетирования и произвести анализ 
полученных данных. 
Анкетирование – метод сбора первичного материала в виде письменного 
опроса большого количества респондентов с целью сбора информации с 
помощью анкеты о состоянии тех или иных сторон воспитательного процесса, 
отношения к тем или другим явлениям. Анкетой можно охватить большой круг 
людей, что дает возможность свести к минимуму нетипичные проявления, при 
этом не обязателен личный контакт с респондентом. Плюс ко всему анкеты 
удобно подвергать математической обработке. 
Первый этап в разработке анкеты – определение ее содержания. Если 
помимо самого мнения необходимо знать и его интенсивность, то в 
формулировку вопроса включают соответствующую шкалу оценок. 
Второй этап заключается в выборе нужного типа вопросов                       
(открытые – закрытые, основные – функциональные). 
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Третий этап в составлении анкеты связан с определением числа и порядка 
задаваемых вопросов. 
В анкете задается серия вопросов, допустимы опросные листы, 
требующие раздумья и письменного ответа в пределах 10 минут. В анкете 
существует жесткая логическая структура. Вопросы специально подобраны, 
заранее тщательно продуманы, предварительно апробированы на небольшой 
группе испытуемых (5-6 человек). 
Анкетирование как метод исследования позволяет за короткий срок 
получить максимально возможный объем информации, узнать мнения 
общества по каким-то вопросам и в прочих подобных случаях. На основе 
данных ответов делаются соответствующие выводы по интересующей 
проблеме.  
Можно предположить, что на данный момент при мелких ДТП 
большинство водителей не используют процедуру по заполнению 
Европротокола, что позволило бы значительно сократить время оформления 
ДТП, вследствие чего облегчит транспортную обстановку на данном участке 
УДС. 
Целью опроса, представленного в данной работе является, выявление 
знаний по оформлению Европротокола. Было опрошено 150 водителей разной 
возрастной категории. В данной анкете был применен метод опроса 
респондентов c помощью электронного ресурса Google forms. 
С Google Формами можно не только быстро провести опрос, но и 
составить список гостей, собрать адреса электронной почты для новостной 
рассылки. 
Можно выбрать любые типы вопросов – от простых текстовых полей до 
сложных шкал и сеток. Так же можно настроить форму так, чтобы респонденты 
попадали на разные страницы в зависимости от того, какой вариант 
ответа выберут. 
Формы можно с легкостью создавать, редактировать и заполнять как на 
компьютере, так и на мобильных устройствах. 
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Статистику ответов, в том числе в виде диаграммы, можно найти прямо в 
форме, а ответы респондентов – в автоматически созданной таблице Google. 
На рисунке 2.1 и 2.2 представлены вопросы, размещенные в анкете, на 
которые должны были ответить водители. 
 
 
Рисунок 2.1 – Вопросы, размещенные в анкете 
 
68 
 
 
Рисунок 2.2 – Вопросы, размещенные в анкете 
 
По окончанию проведенного опроса были проанализированы ответы 
респондентов и преобразованы в графики, что наглядно показывает ситуацию, 
имеющуюся на сегодняшний день. Часть ответов сведена в сводную таблицу 
2.1.  Созданная анкета и ответы некоторых респондентов представлены в 
приложении А. 
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Таблица 2.1 – Ответы респондентов 
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3 4 нет да  
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4 10 да да 
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комиссар 
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европротокола 
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до 25 
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Из 150 водителей, которые ответили на вопросы в анкете, большую часть 
занимают лица мужского пола, что наглядно представлено на рисунке 2.3, их 
доля составляет 54,10%. 
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Рисунок 2.3– Распределение респондентов по полу 
 
Проанализировав возраст участников опроса, было замечено, что 
большую часть занимают водители в возрасте от 19 до 25 лет, это скорее всего 
связанно с видом опроса, так как электронным ресурсом больше всего 
пользуется молодежь. Так же было замечено, что водительский стаж 
респондентов составляет в основном 3 года.  Проанализированные данные 
изображены на рисунке 2.3. 
 
 
Рисунок 2.3 – Распределение респондентов по возрасту 
 
35,1% опрошенных попадали в ДТП небольшого характера, из них 
большее предпочтение при оформлении ДТП было отдано сотрудникам ГИБДД 
– 61%. 
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Из общего числа опрошенных, знакомы с оформлением Европротокола 
29,7%, стоит заметить, что водители, которые попадали в ДТП и при этом знали 
об Европротоколе, в силу недостаточных знаний и опыта самостоятельного 
оформлении ДТП, вызывали на место происшествия сотрудника ГИБДД или 
аварийного комиссара. Их процентное соотношение представлено на рисунке 
2.4. 
 
 
Рисунок 2.4 – Предпочтения респондентов  
  
Большинство тех, кто знаком с процедурой оформления Европротокола, 
узнали о нем из интернета. Виды источников и их процентное соотношение 
представлено на рисунке 2.5. 
 
 
Рисунок 2.5 – Виды источников получения информации об Евпропротоколе 
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На рисунке 2.6 наглядно представлены предпочтения в выборе тех или 
иных служб, водителей, которые не попадал в ДТП. 
 
 
Рисунок 2.6 –  Предпочтения респондентов, не попадавших в ДТП 
 
Большая часть тех, кто не знаком с Европротоколом, хотела бы знать 
правила оформления ДТП с его помощью, проанализированные данные 
представлены на рисунке 2.7. 
 
 
Рисунок 2.7 – Желания респондентов знать основы правил оформления 
Европротокола 
 
Количество аварий на современных дорогах очень велико и дожидаться 
сотрудников ДПС порой приходится часами. В это время вокруг ДТП 
образуется и без того немалая пробка. ДТП случаются каждый день, из них 
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серьезные аварии с пострадавшими и крупными повреждениями меньше 
половины, а остальное – мелкие повреждения и царапины. 
Самостоятельное оформление ДТП позволяет не ждать сотрудников 
ГИБДД, а сразу приступать к заполнению бланка извещения о дорожно-
транспортном происшествии, который обычно прикладывается к страховому 
полису ОСАГО. В результате снижается время необходимых оформлений, а 
также нагрузка на сотрудников ГИБДД, которым помимо выполнения своих 
прямых обязанностей приходится еще и ДТП оформлять. 
Так же была изучена ситуация на территории Российской федерации. 
Российский союз автостраховщиков (РСА) провел серьезную работу по 
расширению применения Европротокола, которая дала результаты. Так, в 
январе 2016 года число водителей, оформлявших ДТП с применением 
Европротокола, выросло по сравнению с 2015 годом, и составило 28% (в 2015 
году доля обращений по Европротоколу составляла 18%). При этом в 2015 году 
чаще всего Европротокол оформляли в июле и августе (18,5% и 22,3% 
соответственно).  
Показатель доли урегулирований по Европротоколу в Москве, который 
традиционно был ниже общероссийского и составлял 5-6%, в июле-августе 
2015 года вырос до 14% и 19% соответственно. Гораздо чаще стали 
пользоваться этой процедурой и в регионах. 
По итогам 2015 года зафиксировано существенное снижение доли 
отказов в выплате при Европротоколе на основании некорректно заполненного 
извещения о ДТП (7% против 25% в 2014 году). 
Автовладельцы стали совершать гораздо меньше ошибок, что 
свидетельствует о росте страховой грамотности. Однако у водителей все еще 
возникают проблемы при заполнении пункта № 16 бланка Извещения 
"Обстоятельства ДТП": они либо проставляют галочки так, что возникает 
противоречивая информация, либо не указывают количество отмеченных 
клеток (последняя позиция пункта 16). Также и по пункту № 17, "Схема ДТП": 
здесь водители нередко либо вообще не приводят схему ДТП, либо изображают 
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лишь два автомобиля, упуская схематичное изображение окружающей 
местности, расположение относительно места аварии дорожных знаков, линий 
дорожной разметки, зданий, конструкций и так далее. Отсутствие же такой 
информации не позволяет страховым компаниям объективно оценить 
обстоятельства ДТП и, к сожалению, может стать причиной отказа в 
возмещении. [10] 
На вопрос сайта «За рулем» [11], как после всех нововведений намерены 
поступать водители в случае ДТП, 51% проголосовавших ответили, что будут 
на месте аварии ждать ГИБДД, несмотря на грозящий штраф.  
Этому есть объяснение: система ОСАГО в России молодая, Европротокол 
(ЕП) еще моложе, поэтому должно пройти время, чтобы водители привыкли 
к мысли, что проблемы на дорогах можно решать самим – быстрым 
и современным способом, без присутствия полиции.  
Что касается опыта самостоятельного оформления Европротокола. 85% 
указали, что такого опыта не имеют. На основе более детальных данных 
последнего опроса Исследовательского холдинга Ромир можно предположить, 
что основная причина неиспользования Европротокола – это все же то, что 
посетители сайта просто не попадали в ДТП. Часть же автовладельцев, 
опрошенных Ромиром, отметили, что сомневаются, что в случае 
необходимости смогут правильно оформить все документы самостоятельно.  
 
2.2 Введение дополнительных занятий в автошколах по 
оформлению дорожно-транспортных происшествий 
 
2.2.1 Анализ отечественного опыта в подготовке водителей на право 
управления транспортным средством   
 
11 августа 2014 года вступили в силу новые программы 
профессионального обучения водителей, утвержденные Министерством 
образования и науки Российской Федерации. На основании этих программ все 
автошколы в нашей стране, подготавливают водителей по новой методике.  
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Согласно действующему законодательству, к автошколам отныне 
предъявляется более жесткие требования, чем было раньше. В соответствии с 
правилами лицензирования автошкол, отныне учебное заведение должно 
получать заключение в органах ГИБДД, о соответствие базы программам 
обучения. Теперь у автошкол должна быть определенная техническая база.  
По новым правилам такие школы должны иметь территорию с площадкой 
для вождения и сдачи экзамена, занимающую 0,24 гектара, на которой должны 
размещаться необходимые дорожные знаки, разметка и светофор. Кроме того, 
учебный класс должен быть оборудован компьютерами, картами, магнитными 
досками, учебными плакатами, проектором, тренажерами и специальной 
литературой. В учебных автомобилях, предоставляемых автошколами, должны 
быть видеорегистраторы. Необходимым для автошкол теперь является 
медпункт и столовая. В том числе автошкола должна иметь личный сайт.  
Специальные формулы [14] определяет зависимость между пропускной 
способностью автошколы и количеством оборудованного автотранспорта и 
определение числа учебных групп в зависимости от количества оборудованных 
учебных кабинетов 
Количество обучающихся в год рассчитывается по формуле: 
 
                                    (2.1) 
 
где К – количество обучающихся в год; 
t – время работы одного учебного транспортного средства равно: 
 7,2 часа – один мастер производственного обучения на одно учебное 
транспортное средство, 
 14,4 часа – два мастера производственного обучения на одно учебное 
транспортное средство; 
24,5 – среднее количество рабочих дней в месяц; 
12 – количество рабочих месяцев в году; 
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Nтс – количество автотранспортных средств; 
1 – количество резервных учебных транспортных средств на 
случай поломки и т. п.; 
Т – количество часов вождения в соответствии с учебным планом. 
 Определение числа учебных групп в зависимости от 
количества оборудованных учебных кабинетов 
Расчетная формула для определения общего числа учебных групп в год: 
 
                   (2.2) 
 
где n – общее число групп в год; 
0,75 – постоянный коэффициент (загрузка учебного кабинета принимается 
равной 75%); 
Фпом – фонд времени использования помещения в часах; 
П – количество оборудованных учебных кабинетов; 
Ргр – расчетное учебное время полного курса теоретического обучения на 
одну группу, в часах. 
Преподавательский состав автошколы должен быть сформирован из 
людей, имеющих профильное высшее или среднее специальное образование. 
Стаж не имеет значения, но должно быть водительское удостоверение 
соответствующей категории или подкатегории. 
Мастера производственного обучения помимо указанных требований к 
образованию и водительскому удостоверению должны иметь дополнительное 
образование по направлению «Образование и педагогика», непрерывный 
водительский стаж свыше 3 лет, документ, подтверждающий право на обучение 
управлению автотранспортным средством соответствующей категории или 
подкатегории. 
Автошколы, непрошедшие проверку и не получившие заключение 
ГИБДД, не имеют право на осуществление образовательной деятельности. 
Поэтому свидетельство о прохождении обучения в такой организации будет 
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считаться недействительным. С ним нельзя будет сдать экзамен в ГИБДД, а, 
значит, и получить водительское удостоверение. 
Чтобы помочь будущим водителям в правильном выборе учебного 
заведения, ведомство организовало на своем сайте специальный сервис. В нем 
публикуется список автошкол, прошедших проверку и получивших разрешение 
на продолжение образовательной деятельности. Список постоянно пополняется 
и изменяется. Поэтому прежде чем проходить обучение в автошколе, 
обязательно нужно проверить есть ли она в списке на сайте Госавтоинспекции. 
В учебную программу автошкол также были внесены изменения. Теперь 
психология будет преподаваться как отдельная дисциплина (ранее она 
изучалась в разных темах по кускам) и будет занимать 12 часов в программе. 
Этот предмет рассматривает конфликтные ситуации на дорогах, особенно 
важной темой является действия при участии в ДТП. Также более детально 
рассматривается предмет «Первая помощь при ДТП». В таблице 2.2 
представлен примерный учебный план. [13] 
Все учебные программы на категории делятся на три этапа: базовый, 
специальный и профессиональный. Базовый (основы законодательства, 
психофизиологические основы деятельности водителя, основы управления 
транспортными средствами, правила оказания первой помощи). Специальный 
(устройство и техобслуживание транспортных средств, основы управления 
транспортными средствами определенных категорий, навыки вождения 
транспортных средств определенных категорий с механической либо 
автоматической трансмиссией). Профессиональный (для водителей, 
осуществляющих пассажирские и грузовые перевозки в служебных целях). 
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Таблица 2.2 – примерный учебный план 
 
Учебные предметы 
Количество часов 
 
Всего 
В том числе 
Теоретические 
занятия 
Практические 
занятия 
Учебные предметы базового цикла 
Основы законодательства в сфере дорожного 
движения 
42 30 12 
Психофизиологические основы деятельности 
водителя 
12 
 
8 
 
4 
 
Основы управления транспортными 
средствами  
14 
 
12 
 
2 
 
Первая помощь при дорожно-транспортном 
происшествии 
16 
 
8 
 
8 
 
Учебные предметы специального цикла 
Устройство и техническое обслуживание  
транспортных средств категории «B» как 
объектов управления 
20 18 2 
Основы управления транспортными 
средствами категории «B» 
12 
 
8 
 
4 
 
Вождение транспортных средств категории 
«B» (с механической трансмиссией / с 
автоматической трансмиссией)  
56 /54 
 
- 
 
56/54 
 
Учебные предметы профессионального цикла 
Организация и выполнение грузовых 
перевозок автомобильным транспортом 
8 8 - 
Организация и выполнение пассажирских 
перевозок автомобильным транспортом 
6 
 
6 - 
Квалификационный экзамен 
Квалификационный экзамен 4 2 2 
Итого 194/192 104 90/88 
 
После обучения в автошколе следует сдача внутренних экзаменов, 
являющаяся промежуточной аттестацией ученика. Без успешной сдачи 
внутренних экзаменов свидетельство об окончании автошколы не выдадут. 
После этого следуют экзамены уже в ГИБДД, состоящие из 
теоретического, практического экзамена на автодроме, экзамена по городу 
(кроме водителей категорий М, А1, А). 
Те, кто сдал теоретический и практический экзамен на автодроме в 
ГИБДД, получают заполненный экзаменационный лист. И уже с этим листом 
наконец-то можно сдать практическую часть в условиях реального дорожного 
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движения – «город». И только после этого выпускник автошколы получает 
водительские права. 
Пересдача теоретического или практического экзамена на площадке 
может быть проведена не раньше, чем через одну неделю после последней 
попытки. Что приятно, количество таких попыток неограниченно. 
Однако практический экзамен в условиях реального города можно сдать 
не более трех раз с тем же промежутком в одну неделю. Те, кто не смог сдать 
экзамен трижды, будут допущены к экзамену не раньше, чем через 30 дней. 
Каждая следующая попытка допускается также через 30 дней после 
предыдущей. 
Теоретический экзамен действителен 6 месяцев, в этот период времени 
нужно уложиться сдать практический экзамен. Если практика не будет сдана в 
течение 6 месяцев, то теорию придется пересдавать снова. Ранее результаты 
теоретического экзамена были действительны три месяца. 
 
2.2.2 Анализ зарубежного опыта в подготовке водителей на право 
управления транспортным средством   
 
 Являются ли автошколы за рубежом примером для нашего государства? 
В некоторых странах проходить обучение вообще не обязательно, а в других 
контроль настолько строг, что проще передвигаться пешком. 
Были рассмотрены несколько программ обучения и получения 
водительского удостоверения в различных зарубежных странах. 
США. Составить общий обзор по автошколам в США довольно тяжело, 
так как законодательство существенно отличается от штата к штату. Так, 
например, в Нью-Йорке чтобы получить права, обязательно нужно пройти 
курсы по обучению вождению, в Вашингтоне обучение обязательно только для 
лиц моложе 18 лет, в ряде штатов на обязательное обучение отправляют 
водителей систематически нарушающих ПДД.  
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Автошколы подлежат обязательному лицензированию. Занимается этим 
та же организация, что и выдает в дальнейшем права – DMV (Department of 
Motor Vehicles) или DOT (Department Of Transportation). 
Средняя цена в автошколах за 1 час занятий с инструктором  - порядка 55 
долларов. 10 часов упражнений предлагают со скидкой - за 499 долларов. 
Обязательных норм времени, которое необходимо провести за рулем, в столице 
США нет - как только курсант почувствует себя уверенно за рулем, он для 
получения настоящих прав может попытаться пройти дорожный тест в 
Департаменте транспортных средств. 
Экзамен разделен на два этапа: теория и практика (вождение). В начале 
надо сдать письменный экзамен в местном DMV, для этого надо выучить 
правила дорожного движения конкретного штата (в каждом штате правила 
немного отличаются, нужные правила можно скачать на сайте DMV 
конкретного штата), записаться на экзамен и сдать его. Количество вопросов и 
допускаемых ошибок варьирует в зависимости от штата. Проверяют тест прямо 
на месте. В случае успешной сдачи теории, надо пройти тест на зрение, 
заполнить анкету и в течении недели по почте придет Learner Permit - права, но 
еще не совсем настоящие. 
Такое водительское удостоверение выдается ученику для того, чтобы он 
мог самостоятельно подготовиться к практическому экзамену. Такие «права» в 
Америке имеют ряд ограничений. Например, может быть запрещена перевозка 
пассажиров, вождение без присмотра лица имеющего «полноценные» права, 
вождение в ночное время и т.п. Эти ограничения, естественно разные в разных 
штатах. 
Когда кандидат считает себя готовым сдавать вождение (в некоторых 
штатах не ранее чем через определенное время), то может записываться на 
экзамен в DMV на любое удобное время. Тест несложен для того, кто имеет 
опыт вождения. 
Сдача проходит в присутствии инспектора, который говорит куда ехать 
попутно отмечая ваши ошибки. В обязательную программy обычно входит как 
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разворот, так и параллельная парковка, причем надо сделать ее правильно с 
первого раза и как можно ближе к бордюру, если машина далеко, маневр не 
засчитывается, если машина задела бордюр, то маневр тоже не засчитывается. 
Попутно инспектор следит не смотрит ли вы в зеркала (параллельную парковку 
по идее надо делать смотря только назад и вперед) ну и на все остальные 
возможные ошибки. По окончании экзамена, вам выдается талон со 
штрафными баллами, если больше 25, то экзамен провален, надо резервировать 
следующий. Если же сдан, то в течении недели-двух по почте приходят новые, 
уже настоящие права. 
Япония. В Японии существует обязательное лицензирование для 
автошкол и автоинструкторов.Автошколы делятся на школы с полным курсом 
обучения и школы с сокращенным курсом обучения. Полный курс обучения 
длится дольше, обучение проводится в оборудованных классах с 
квалифицированными преподавателями по теории. Стоит он, соответственно 
дороже. Сокращенный курс обучения занимает меньше времени и к 
теоретическому экзамену готовиться предстоит самостоятельно. Минимальное 
необходимое количество занятий по теории, которые предоставляет автошкола 
– 26 часов, которые включают в себя изучение ПДД, оказание первой 
медицинской помощи, основы устройства автомобиля, пользование 
навигацией. И по вождению – 31 час. Уроки вождения включают в себя 
обучение на площадке и вождение в городских условиях. 
Большинство японцев предпочитают окончить автошколу, хотя это и 
дорогое удовольствие – от 2 до 5 тыс. долларов 
В принципе, в Японии автошколу можно миновать, отправившись сразу 
на экзамен в префектуру. Тем, кто не учился в автошколе и не получил 
соответствующего диплома, нужно преодолеть шесть ступеней проверки. Зато 
выпускники лицензированных школ могут отделаться только письменными 
тестами. 
 Первая ступень – это обычная медкомиссия. Проверяют зрение, причем 
близорукость или дальнозоркость не должны превышать 0,7 диоптрий, да 
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способность различать цвета и слух. Затем японцев отправляют на письменный 
тест из 50 вопросов, на 45 из них надо дать правильные ответы.                         
Третья ступень – вождение на площадке. Если она пройдена успешно, то 
кандидату выдают «ученические» права. 
С этими «ученическими» правами будущий водитель обязан откатать 
минимум 10 часов в течение пяти дней. Причем только с инструктором, зато им 
может быть абсолютно любой человек с японским водительским 
удостоверением и трехлетним стажем. Этот инструктор расписывается в 
специальной бумаге, с которой соискатель отправляется на заключительную 
часть экзамена. Это 100 вопросов, из них на 90 надо ответить правильно. И 
только после этого японца допускают до проверки водительских навыков в 
городе. 
Японские автошколы проводят процесс обучения в два этапа. Первый 
этап – это обучение теории и уроки вождения на школьной площадке, после 
чего сдается первый теоретический экзамен и практический экзамен по 
вождению на площадке. Второй этап – это продолжение обучению теории и 
уроки вождения в городских условиях. После чего, пишется второй 
теоретический экзамен и сдается вождение в городе. 
Сдать практическое вождение с первого раза очень сложно. Перед тем, 
как сесть в автомобиль, необходимо заглянуть под переднюю и под заднюю 
части автомобиля. Перед запуском двигателя обязательно настроить свое 
водительское место, поправить зеркала, не забыть пристегнуть ремень 
безопасности. Во время движения очень важно не забывать смотреть в зеркала, 
а так же смотреть через плечо. Экзаменатор провозит будущего водителя по 
самым сложным маршрутам, по очень узким дорогам, просит выполнить 
повороты и развороты на оживленных участках дороги, проехать через 
железнодорожный переезд. Для того, чтобы успешно сдать экзамен по 
вождению кандидат в водители должен чувствовать себя уверенно на дороге, 
стараться ехать не быстрее всех и не медленно. Большим плюсом считается 
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комментирование своих действий, объяснение, почему здесь включается 
поворот, а в этом месте необходимо уменьшить скорость движения и т. д. 
Первую половину необходимо ехать под указания принимающего, вторая 
половина – это своеобразное задание: дают карту района, по которой нужно 
приехать из пункта А в пункт Б. Кандидат сам составляет план, объясняет его 
принимающему, а потом карту забирают, и нужно ехать по памяти. Если после 
этого все еще осталось более 70 баллов (из 100), то по возвращению в центр 
сдачи кандидата ждет еще задание на автодроме: параллельная парковка или 
"дворик". 
Если эта последняя, шестая ступень, пройдена – права выдают в тот же 
день. 
Германия. В Германии более 10 тыс. организаций, осуществляющих 
подготовку кандидатов в водители. Но вместе с тем, 70% автошкол в Германии 
состоят всего из одного преподавателя – владельца, имеющего один учебный 
автомобиль. Самая большая немецкая автошкола, в которой работают около 
100 преподавателей, находится в г. Мюнхене. 
В Германии лицензирование автошкол и контроль над их деятельностью 
осуществляют органы исполнительной власти Федеральных земель. Для этого в 
них созданы специальные подразделения, в том числе из представителей 
Министерства транспорта и других органов, например, Министерства 
внутренних дел (в Баварии). 
В Германии обязательным условием для открытия автошколы является 
наличие разрешения на обучение у преподавателя. Этот документ выдают 
после прохождения 5 – месячного курса подготовки и 4,5 – месячной 
стажировки, а также сдачи экзаменов (теоретических, в том числе по 
педагогике, и практических). Предусмотрено регулярное повышение 
квалификации, которое преподаватель должен проходить один раз в четыре 
года. Обучение осуществляется в одной из 60 профильных организаций. Кроме 
того, преподаватель должен быть не моложе 22 лет, иметь не менее чем 
двухгодичный стаж управления транспортным средством той категории, по 
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которой он планирует обучать, а также иметь водительское удостоверение 
категорий "А", "ВЕ" и "СЕ" (или "DE" – для обучения вождению автобусов). 
В Германии вообще не допускается самостоятельная подготовка 
водителей на получение права управления транспортными средствами. 
Как правило, средняя продолжительность обучения вождению водителей 
категории "В" составляет в крупных городах 40 – 50 часов, в небольших 
поселках – 25 – 30 часов. 
Программы подготовки предусматривают, в частности, обучение 
вождению транспортного средства на автомагистрали (продолжительностью     
3 часа), на загородных дорогах (5 часов), в темное время суток (3 часа). Кроме 
того, практикуется так называемое "целевое обучение" – вождение в тех местах, 
где чаще совершаются дорожно-транспортные происшествия. 
Также предусмотрена вторая фаза обучения, которая может быть 
реализована после получения водительского удостоверения. Однако этот этап 
обучения является добровольным, вследствие чего проходят его лишь 
незначительное число водителей. 
Вместе с тем, принимаются меры по популяризации этого этапа 
обучения, в ходе которого начинающим водителям предлагают более глубокое 
изучение различных аспектов водительской деятельности. 
В Германии порядок приема экзаменов разрабатывает специально 
созданная под эгидой Министерства транспорта рабочая группа в составе       
20– 25 специалистов в данной области. 
Экзамены состоят из двух частей. Теоретический экзамен принимается по 
экзаменационным билетам методом письменного опроса. Кандидату в водители 
транспортного средства категории "В" предлагается ответить на 30 вопросов, 
категорий "С", "D" или "Е" – на 72 вопроса. Каждый вопрос может содержать 
несколько правильных ответов. Количество штрафных баллов, начисляемых 
экзаменуемому, зависит от полноты ответа на вопросы. Для получения 
положительной оценки за теоретический экзамен необходимо набрать не более 
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10 штрафных баллов в 30 вопросах. Билеты переведены на 10 языков, в том 
числе на русский. 
Практический экзамен проводится в условиях реального дорожного 
движения. Экзамен принимается на транспортном средстве, предоставляемом 
автошколой. Для этого оно должно быть оборудовано дублирующими 
педалями газа, тормоза и сцепления, дополнительным зеркалом заднего вида, а 
также соответствующим опознавательным знаком. В процессе экзамена в 
транспортном средстве находятся экзаменуемый, инструктор по вождению (на 
месте, с которого осуществляется доступ к дублирующим педалям) и 
экзаменатор. В случае приема экзамена на транспортном средстве категории 
"А", экзаменатор следует за экзаменуемым на другом мотоцикле и подает 
команды с помощью радиосвязи. 
Ошибки, которые могут быть допущены кандидатом, делятся на 2 
категории: грубые и негрубые. Если кандидатом допущена хотя бы одна грубая 
ошибка, экзамен прекращается и выставляется неудовлетворительная оценка. 
Продолжительность практического экзамена составляет на транспортном 
средстве категории "А" – 60 минут, категорий "В" и "ВЕ" – 45 минут, "С", "D", 
"СЕ" и "DЕ" – 75 минут. 
В Германии водительское удостоверение может быть выдано 
непосредственно после успешной сдачи экзамена. Однако для своевременного 
получения удостоверения не ранее чем за 6 – 8 недель до экзамена кандидат в 
водители должен заполнить соответствующее заявление и предоставить 
необходимые сведения. 
Водительское удостоверение, выдаваемое кандидату впервые, имеет 
ограниченный срок действия. Если в течение двух лет им не было совершено 
серьезных нарушений правил дорожного движения, временное удостоверение 
будет заменено на постоянное. Если такие нарушения были, снова выдается 
временное удостоверение на 2 года, в течение которых необходимо посетить 
специальный семинар, посвященный пропаганде безопасности дорожного 
движения. 
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За нарушения правил дорожного движения взимаются не только штрафы 
(в основном в пределах от 40 до 1000 евро), но и начисляются штрафные баллы. 
При наборе водителем 18 штрафных баллов водительское удостоверение 
изымается. Через 2 года после допущенного нарушения, начисленные за него 
баллы "списываются". В то же время у нарушителей имеется возможность 
досрочно сократить количество набранных баллов (не более чем на 4 балла). 
Для этого не чаще одного раза в 4 года можно посетить упомянутый выше 
семинар. 
Такая система не только позволяет выделить водителей, склонных к 
систематическому нарушению правил дорожного движения, но и обеспечить 
регулярное обновление знаний о законодательстве в области дорожного 
движения. Таким образом, подобные семинары можно рассматривать в 
качестве элемента дополнительной подготовки водителей транспортных 
средств. 
Финляндия. Финляндия – одна из самых автомобилизированных стран 
Европы. По данным местного управления по безопасности движения, права 
имеют свыше 3,6 млн финнов, при том что население страны – лишь 6 млн 
человек. Поступать в автошколу дозволено с 15 лет, чтобы получить права 
категории АМ (мопеды, скорость не выше 45 км/ч). В 16 лет можно пойти 
учиться водить настоящий мотоцикл (категория А1) – но тяжелый байк, как и 
автомобиль, доверят лишь с 18 лет. 
Перед поступлением необходимо получить медицинскую справку (ее 
выдаст семейный доктор или врач в поликлинике), сделать две фотографии и 
подать заявление в полицию по месту жительства – мол, хочу получить 
водительское удостоверение. В полиции проверят кандидата по разным базам 
данных, после чего выдадут разрешение, которое действует год. Придется 
заплатить от 1800 до 2600 евро, но это – за все этапы обучения, а их несколько. 
Первый (основной) курс длится примерно два месяца. За это время надо 
пройти теорию (20 часов) и практические занятия по вождению (не менее 20 
часов). Еще как минимум 20 часов следует посвятить самообразованию: 
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автошкола на своем сайте размещает задания, которые нужно выполнить. 
Причем программа отслеживает, сколько времени курсант потратил на ответы. 
Инструктор по вождению полагает, что курсант чувствует себя 
достаточно уверенно? Значит, можно допустить его к экзаменам. Не больше 
получаса вы проведете за компьютером, отвечая на вопросы по теории, и час 
дается на экзамен по вождению, который проходит на улицах города. Поначалу 
выдадут лишь временное водительское удостоверение, которое действует в 
течение двух лет. И расслабиться не дадут: сразу начинается второй этап 
обучения, а затем и третий; длятся они от полугода до двух. Задача молодого 
водителя в это время – не нарушать ПДД, иначе постоянных прав не видать. 
Если зафиксируют одно нарушение в течение года или три в течение двух лет, 
временные права обменяют на еще одно временное удостоверение – это в 
лучшем случае. Ведь могут и вообще отобрать. 
Второй этап – практика. Надо не просто ездить, стараясь соблюдать 
правила, но и вести электронный дневник самостоятельного обучения – его 
обязательно читает преподаватель. Когда преподаватель понимает, что курсант, 
готов перейти на следующий этап его снова приглашают в автошколу, где его 
ждет небольшой курс теории и часовая поездка с инструктором. Формально – 
для улучшения навыков вождения, но на самом деле преподаватели 
внимательно изучают, насколько продвинулся молодой водитель. По ходу дела 
ему указывают на ошибки, объясняют, на что нужно обратить внимание. Через 
некоторое время можно перейти к третьему, углубленному этапу обучения. 
Он состоит из небольшого теоретического курса (1 час) и поездки с 
инструктором в обычных условиях (2 часа). Если второй этап обычно проходит 
летом, то третий посвящен отработке навыков зимней езды. 
Последним этапом учебы является обучение экстремальным приемам 
вождения (2 часа) на специальном полигоне. Такие есть практически в каждом 
крупном городе, а в Хельсинки их два. Зимой полигон превращают в каток, 
летом заливают специальной смесью из воды и масла. На полигонах 
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отрабатывают вождение на скользкой дороге, что для такой северной страны, 
как Финляндия, очень важно.  
Второй и третий этапы экзаменами не заканчиваются, тут другая система 
оценок: готов ли претендент получить постоянные права или ему надо еще 
поучиться? Постоянные права в Финляндии выдают один раз и практически на 
всю жизнь – они действуют до достижения 70‑ летнего возраста. Можно, 
конечно, управлять автомобилем и дальше, но с определенными 
ограничениями.  
 
2.2.3 Рекомендации по усовершенствованию базовой части учебного 
плана – внедрение учебного предмета по оформлению ДТП 
 
В городе Красноярске наблюдается высокая аварийность на дорогах, 
часто участником аварии становится водители с небольшим стажем вождения. 
Совместное исследование компании экспертного центра «Движение без 
опасности» и Ford Sollers в России, выявили главные причины ДТП с участием 
начинающих водителей. Среди них – несоблюдение очередности проезда и 
скоростного режима, а также выезд на полосу встречного движения. Эти 
нарушения начинающие водители совершают сознательно или по причине 
отсутствия навыков безопасного вождения. К тому же, на молодых водителей 
большое влияние оказывают отвлекающие факторы, главным образом, 
мобильные телефоны. Как показало прошлогоднее исследование, проведенное 
в рамках программы «Академия безопасного вождения Ford», более 70% 
российских новичков пользуются мобильным телефоном за рулем. 
Для того чтобы будущие водители были более осведомлены и грамотны в 
вопросах оформления ДТП были разработаны следующие рекомендации. 
Учебный план по предмету «оформление ДТП» должен в себя включать 
определенное количество часов теоретического курса и также некоторое 
количество часов практических занятий.   
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На теоретических курсах преподаватели первоначально должны 
рассказывать о видах ДТП, об алгоритме последовательных действий при 
попадании в ДТП и особое внимание уделить обеспечению безопасности 
водителей во время оформления. Отдельно необходимо посвятить урок 
изучению мелких ДТП который будет включать в себя правила оформления 
ДТП по Европротоколу. Преподаватель должен разъяснить курсантам ряд 
пунктов, условий, при которых можно оформить Европротокол, а также можно 
на данное занятие пригласить сотрудника ГИБДД или аварийного комиссара, 
которые на своем опыте могут более конкретно описать все возможные 
нюансы, какие основные ошибки допускаются водителями при оформлении 
документов и составлении схемы происшествия. 
После изученной информации должно разъясняться и быть наглядно 
представлено оформления бланка при самостоятельном оформлении ДТП. На 
следующем занятии курсантам предлагают заполнить бланки Европротокола 
самостоятельно, при этом, раздается один бланк на двоих. Один курсант 
выступает в роли виновника, а другой в роле потерпевшего.   
Исходя из ранее представленной информации о том, что в пункте № 17, 
"Схема ДТП" водители нередко либо вообще не приводят схему ДТП, либо 
изображают лишь два автомобиля, упуская схематичное изображение 
окружающей местности, расположение относительно места аварии дорожных 
знаков, линий дорожной разметки, зданий, конструкций и так далее. 
Вследствие этого необходимо уделить время правильности изображения 
схемы ДТП. 
После изучения оформления Европротокола необходимо рассказать 
алгоритм дальнейших действий.  
На практических занятиях следует уделить вниманию алгоритму 
составления схемы ДТП, показать, как грамотно сделать замеры и 
«привязаться» к местности и элементам улично-дорожной сети. 
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На учебной площадке можно с имитировать ДТП и дать возможность 
курсантам полностью на основе полученных теоретических знаниях оформить 
ДТП по Европротоколу.   
По окончанию пройденного курса, курсанты должны сдать внутренний 
экзамен. Предлагается добавить практическую часть, в которой курсант должен 
самостоятельно оформить ДТП по Европротоколу. 
Вывод: 
В настоящее время не все автошколы рассказывают своим ученикам о 
правилах заполнения европротокола, но действия правительства и РСА ведут к 
тому, что к осени уже каждое мелкое не спорное ДТП должно оформляться без 
участия ГИБДД. 
Представленные выше рекомендации помогут будущим водителям с 
легкостью и уверенностью оформлять ДТП самостоятельно, а также в помощь 
водителям разработана памятка, которая поможет сориентироваться при 
попадании в ДТП.   
Проанализировав отечественный и зарубежный опыт получения 
водительских прав были отмечены несколько моментов которые можно было 
бы перенять нам. Зарубежный опыт возможно улучшить дорожную ситуацию, 
уменьшит количество ДТП, а также поможет изменить отношение будущих 
водителей, они более ответственно будут подходить к обучению в автошколах. 
Цель нововведений – снижение аварийности на дорогах путем 
повышения уровня подготовки водителей. 
 
2.3 Создание «Вспомогательной базы» для оформления ДТП 
 
Основные задачи, решаемые при помощи «Вспомогательной базы»: 
1 составление схемы места совершения административного 
правонарушения, с привязкой к неподвижным предметам и отображением на 
ней:  
-  места ДТП (участок дороги); 
91 
 
- ширины проезжей части; 
- количества полос в каждом направлении; 
- дорожных знаков и разметки; 
- ограждений, остановок; 
- газонов, зеленых насаждений, строений; 
- положения ТС после ДТП; 
- следов торможения и волочения; 
- расположения деталей и осколков ТС, груза, осыпи грязи с 
автомобилей и других предметов;  
- направления движения участников ДТП до момента его 
наступления; 
- места столкновения со слов каждого из участников дорожно-
транспортного происшествия, очевидцев. 
2 Сокращение времени работы сотрудников ГИБДД при оформлении 
ДТП на месте происшествия и в отделении ГИБДД по средствам электронного 
оформления процессуальных документов необходимых для фиксации сведений 
о ДТП. 
Необходимое техническое обеспечение экипажа ГИБДД: планшетный 
компьютер с соответствующим программным обеспечением, принтер.  
За основу «Вспомогательной базы» данных предлагается взять карту 
местности с системой координат. 
Для фиксации положения какой-либо точки на схеме ДТП инспектор 
выбирает оси координат на плоскости и измеряет две проекции этой точки на 
координатные оси. Либо, измеряет одну проекцию и угол, образованный из 
центра системы координат. Также инспектор фиксирует на карте положение 
различных объектов на месте ДТП, имеющих определенную длину и ширину.  
Затем вводит полученные данные во вспомогательную базу при помощи 
планшетного компьютера, также в соответствующие поля вспомогательной 
базы инспектором ГИБДД вводится следующая информация:  
- место ДТП (участок дороги); 
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- дата ДТП; 
- Время ДТП; 
- замеры следов торможения и волочения; 
- расположение деталей и осколков ТС, груза, осыпи грязи с 
автомобилей и других предметов;  
- направление движения участников ДТП до момента его 
наступления; 
- места столкновения со слов каждого из участников дорожно-
транспортного происшествия, очевидцев; 
- Ф.И.О. инспектора, составившего схему; 
- Ф.И.О. водителей – участников ДТП; 
-  Ф.И.О. понятых.  
Ниже перечисленная информация выводится автоматически, при 
определении программой систем координат. 
- ширина проезжей части; 
- количество полос в каждом направлении; 
- наличие дорожных знаков и разметки; 
- наличие ограждений, остановок; 
- наличие газонов, зеленых насаждений, строений.  
Также во «Вспомогательной базе» данных будет предусмотрена 
возможность редактирования этих данных. 
С целью унификации информации, отображаемой на схеме места 
совершения административного правонарушения предлагается создать и ввести 
во «Вспомогательную базу» единую базу данных условных обозначений 
используемых при оформлении ДТП. 
С целью сокращения времени работы в «Вспомогательной базе» при 
оформлении ДТП предлагается ввести доступ к Обновляемой электронной базе 
данных сертифицированных транспортных средств. На рисунках 2.8 и 2.9 
представлен общий вид и характеристики ТС (LADA GRANTA), взятое с 
электронной базы данных сертифицированных ТС. 
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Рисунок 2.8 –Общий вид транспортного средства 
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Рисунок 2.9 – Общие характеристики транспортного средства 
 
Эта база данных необходима для сокращения времени и достижения 
максимальной точности при установлении габаритов ТС. 
В результате проведения необходимых измерений и заполнения, 
соответствующих полей во вспомогательной базе инспектор ГИБДД получит 
файл, содержащий электронный вариант схемы места совершения 
административного правонарушения оформленной на специальном бланке, 
утвержденном приказом МВД в марте 2009 года под номером 185. Данный 
файл будет необходимо распечатать и подписать у соответствующих лиц. При 
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необходимости можно будет распечатать несколько экземпляров схемы ДТП, 
чтобы у каждого участника был свой оригинал данного документа.  
Также при помощи вспомогательной базы данных будет возможно 
заполнять и распечатывать следующие документы: 
- протокол осмотра места происшествия;  
-  справка о ДТП;    
- объяснение участников ДТП, потерпевших и очевидцев. Запись 
печатными буквами объяснений участников ДТП, потерпевших и очевидцев 
облегчит изучение материалов дела. 
Введение вспомогательной базы данных значительно сократит время 
оформления ДТП и повысит эффективность работы экипажей ГИБДД и, как 
следствие, увеличится пропускная способность УДС. 
 
2.4 Разработка мероприятий по совершенствованию ОДД на    
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
2.4.1 Проект двухуровневой транспортной развязки и ОДД на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
В первой части работы был проведен анализ существующего состояния 
ОДД на рассматриваемом участке, были выявлены основные проблемы такие 
как, сложность выполнения левого поворота со всех направлений на данном 
перекрестке, возникновения заторовых ситуаций и задержки ТС.  
При высокой интенсивности движения пересечения в одном уровне не 
удовлетворяют требованиям движения, имея недостаточную пропускную 
способность независимо от типа такого пересечения. При этом возникают 
очереди и заторы движения, имеет место высокая плотность движения, 
необходимость маневрирования создает непредвиденные и опасные ситуации. 
Это приводит к росту количества ДТП, особенно числа происшествий с 
материальным ущербом. 
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Для улучшения условий движения потоков автомобилей и снижения 
числа конфликтных точек на пересечении строятся пересечения в разных 
уровнях. 
Пересечения автомобильных дорог и городских улиц в разных уровнях 
позволяют, если не решить полностью, то по крайней мере уменьшить остроту 
таких проблем, как недостаточная пропускная способность пересечения, 
транспортные потери и безопасность движения на нем. Необходимая 
пропускная способность на таком пересечении обеспечивается за счет пропуска 
потоков в прямых направлениях в разных уровнях и строительства 
специальных съездов для поворачивающих потоков. Все это позволяет 
устранить очереди ожидающих у пересечения автомобилей, уменьшить 
транспортные затраты при автомобильных перевозках. 
Городские транспортные развязки существенно отличаются от развязок 
на автомобильных дорогах размерами геометрических элементов и площадью 
занимаемой территории. Несмотря на это для всех полных транспортных 
развязок характерны одинаковые принципы организации движения. На полных 
транспортных развязках точки пересечения потоков устранены, но имеются 
конфликтные точки, возникающие при маневрировании поворачивающих 
потоков. 
Транспортная развязка «полный клеверный лист». Развязки этого типа 
являются самыми распространенными как на автомобильных дорогах, так и на 
городских магистралях. Главное их достоинство – полная развязка движения с 
помощью одного путепровода. Левоповоротные съезды выполнены по петлевой 
схеме и расположены внутри угла, образованного двумя пересекающимися 
дорогами. Правоповоротные съезды проходят по кратчайшему направлению. 
Планировка и стоимость развязки зависят от угла пересечения дорог. 
Наилучшие показатели достигаются при углах пересечения, близких к 
прямому. В этом случае не только уменьшается до минимума площадь земли, 
занимаемой развязкой, но и появляется возможность проектировать съезды 
оптимальных очертаний. 
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Пропускная способность отдельных направлений движения на развязке    
«полный клеверный  лист» не одинакова. Наибольшая пропускная способность 
обеспечивается на прямом направлении на обеих пересекающихся дорогах. Она 
ограничивается только числом полос движения. 
Пропускная способность правоповоротных съездов ограничивается зоной 
слияния потоков в месте примыкания съезда к главной дороге. Пропускная 
способность этой зоны может быть увеличена за счет устройства переходно-
скоростных полос или дополнительной полосы проезжей части главной дороги, 
продолжающей правоповоротный съезд. [12] 
Для совершенствования организации движения на рассматриваемых 
участках УДС ул. Авиаторов – ул. Алексеева наиболее эффективный метод 
организации движения – разделение движения в пространстве. Данный метод 
позволяет увеличить пропускную способность дорог, сократить время 
транспортных задержек, способствует увеличению средней скорости движения, 
а также уменьшению количества остановок. 
В данной работе предлагается рассмотреть транспортную развязку типа    
«полный клеверный лист». Проектируемый ситуационный план транспортной 
развязки типа «полный клеверный лист» на рассматриваемом участке 
представлен на рисунке 2.10. 
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Рисунок 2.10 – Ситуационный план предлагаемой схемы совершенствования 
ОДД на участках УДС (ул. Авиаторов – ул. Алексеева) 
 
Сначала необходимо рассчитать перспективную интенсивность движения 
на рассматриваемом пересечении. Данный расчет выполняется на основе 
существующей картограммы интенсивности (рисунок 1.33). 
Согласно документу «Руководство по прогнозированию интенсивности 
движения на автомобильных дорогах» [15] при разработке проектов 
реконструкции автомобильных дорог или сооружений, можно использовать 
метод прогнозирования интенсивности движения – метод экстрополяции. При 
повышении технической категории существующей дороги необходимо 
учитывать отмеченные отечественным и зарубежным опытом более высокий 
темп роста интенсивности движения в первые 6 лет эксплуатации. 
В этом случае прогнозирование интенсивности движения следует 
выполнять по формулам: [15] 
- при прогнозировании интенсивности движения в первые 6 лет 
эксплуатации: 
 
Nt = No· (1+Bk)
(t)
,
 
                         (2.3) 
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- при прогнозировании интенсивности движения после 6 лет 
эксплуатации: 
 
Nt = (No· (1+Bk)
(6) · (1+B)(t-6),                       (2.4) 
 
где Nt – прогнозируемая интенсивность движения в t – год, авт./час; 
No – исходная интенсивность движения, авт./час; 
B – среднегодовой прирост интенсивности движения. 
 Показатель Bк = 1, 0747 (т.е. прирост на 7,4% ежегодно) принимаем 
исходя из среднестатистического прироста количества автотранспорта в            
г. Красноярске за период 6 лет. 
Показатель В = 1,0200 (т.е прирост на 2% ежегодно) принимаем исходя из 
среднестатистического роста населения г. Красноярска. 
Согласно данным формулам произведен расчет перспективной 
интенсивности для обоих направлений движения по ул. Авиаторов и по ул. 
Алексеева, для которых и планируется предлагаемая развязка, которые 
представлены в таблице 2.3. 
Таблица 2.3 – Перспективная интенсивность движения на проектируемой 
двухуровневой развязке на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
Г
о
д
 
Г
о
д
 
Ежегодн
ый 
процент 
прирост
а 
транспо
рта 
Суммарная расчетная интенсивность движения, прив.ед/час 
1-2 1-3 1-4 2-1 2-3 2-4 3-1 3-2 3-4 4-1 4-2 4-3 
1 2016 7,47 244 1443 582 442 512 2128 1068 224 428 356 1456 438 
2 2017 7,47 262 1551 625 475 550 2287 1148 241 460 383 1565 471 
3 2018 7,47 282 1667 672 511 591 2458 1234 259 494 411 1682 506 
4 2019 7,47 303 1791 722 549 636 2641 1326 278 531 442 1807 544 
5 2020 7,47 325 1925 776 590 683 2839 1425 299 571 475 1942 584 
6 2021 7,47 350 2069 834 634 734 3051 1531 321 614 510 2087 628 
7 2022 2 357 2110 851 646 749 3112 1562 328 626 521 2129 640 
8 2023 2 364 2152 868 659 764 3174 1593 334 638 531 2172 653 
9 2024 2 371 2195 885 672 779 3237 1625 341 651 542 2215 666 
10 2025 2 379 2239 903 686 795 3302 1657 348 664 552 2259 680 
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Г
о
д
 
Г
о
д
 
Ежегодн
ый 
процент 
прирост
а 
транспо
рта 
Суммарная расчетная интенсивность движения, прив.ед/час 
1-2 1-3 1-4 2-1 2-3 2-4 3-1 3-2 3-4 4-1 4-2 4-3 
11 2026 2 386 2284 921 700 810 3368 1690 355 677 563 2305 693 
12 2027 2 394 2330 940 714 827 3436 1724 362 691 575 2351 707 
13 2028 2 402 2376 958 728 843 3504 1759 369 705 586 2398 721 
14 2029 2 410 2424 978 742 860 3574 1794 376 719 598 2446 736 
15 2030 2 418 2472 997 757 877 3646 1830 384 733 610 2495 750 
16 2031 2 426 2522 1017 772 895 3719 1866 391 748 622 2544 765 
17 2032 2 435 2572 1037 788 913 3793 1904 399 763 635 2595 781 
18 2033 2 444 2624 1058 804 931 3869 1942 407 778 647 2647 796 
19 2034 2 453 2676 1079 820 950 3946 1981 415 794 660 2700 812 
20 2035 2 462 2730 1101 836 969 4025 2020 424 810 673 2754 829 
 
Далее необходимо рассчитать максимальную пропускную способность по 
ул. Авиаторов в обоих направлениях и сравнить с перспективной 
интенсивностью движения. [16] 
 
Таблица 2.4 – Значения максимальной пропускной способности  
Δ 
Vо Рмах, 
авт/ч 
λ, 
авт/км 
L, 
м 
L-lo, 
м м/с км/ч 
0 - - 3600 - - - 
0,1 28,7 103,4 2122 20 50 45 
0,25 18,2 65,4 1713 26 38,5 33,5 
0,5 12,8 46,2 1408 30 33,3 28,3 
0,75 10,5 37,7 1233 33 30,3 25,3 
1 9,1 32,8 1125 34 29,4 24,4 
1,25 8,1 29,2 1040 36 27,8 22,8 
1,5 7,4 25,7 973 38 26,3 21,3 
 
где Δ – величина, характеризующая долю тормозного пути в динамическом 
габарите автомобиля; 
λ0 – плотность движения, авт./км; 
L – динамический габарит, м; 
L и lо– интервал между автомобилями, м. 
Пропускная способность улицы и всей УДС города связывают не только 
максимальное число транспортных средств, которые могут пройти через какое-
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либо сечение улицы, но и возможность выполнения автомобилями маневров 
перестроения, входа в поток, выхода из потока. 
На пропускную способность и среднюю скорость движения оказывают 
влияние между перекрестками, наличие или отсутствие на них светофоров, 
присутствие в транспортном потоке автобусов и троллейбусов, съезды на 
прилегающие улицы на участке между светофорами. 
В отличие от загородных дорог геометрические элементы улиц должны 
назначаться не столько из условий остановочного пути автомобиля, сколько из 
условий обеспечения необходимых маневров, что в первую очередь требует 
большой ширины проезжей части. Маневрирование автомобилей, смена полос 
движения, сокращение бокового интервала в результате некоторого смещения 
следующих за лидером автомобилей влево с целью лучшей видимости дороги- 
все это приводит к сокращению пропускной способности. 
При назначении ширины проезжей части и определение ее пропускной 
способности необходимо иметь в виду, что для каждой полосы многополосной 
проезжей части пропускная способность используется неодинаково. 
Так как рассматриваемый участок УДС является пересечением улиц в 
черте г. Красноярска, то принимаем скорость, равную 46,2 км/ч.  
Максимальная Пропускная способность для существующих 3х полос 
движения по ул. Авиаторов, с учетом коэффициента многополосности 
составит: 
 
 
 
где Pmax – максимальная пропускная способность;  
Kмн – коэффициент многополосности: для 2–полосной дороги одного 
направления 1,9, для 3–полосной – 2,7, а для 4–полосной – 3,5. 
 
P = 1408*2,7 = 3802 ед/ч 
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Исходя из полученной прогнозируемой интенсивности движения можно 
сделать вывод, что максимальная пропускная способность рассмотренных улиц 
не превышает существующую интенсивность движения, но она не может быть 
обеспечена из-за имеющегося светофорного регулирования, и проблем с ОДД 
на пересечение ул. Авиаторов – ул. Алексеева. В свою очередь требуется 
строительство развязки проезжей части с целью того, чтобы разгрузить 
основные направления. 
В бакалаврской работе рассматривается проектирование транспортной 
развязки в месте пересечения ул. Авиаторов – ул. Алексеева. Для предлагаемых 
мероприятий необходимо определить пропускную способность транспортной 
развязки. 
Показателя, характеризующего пропускную способность всей 
транспортной развязки, нет. Пропускные способности съездов и прямых 
направлений оценивают обычно раздельно. Это объясняется тем, что, во-
первых, закономерности формирования и движения прямых и поворачивающих 
потоков неодинаковые, во-первых, пропускная способность съездов во многом 
определяет интенсивностью и режимом движения основного направления, а 
пропускная способность прямого направления – дорожными условиями, 
существующими на пересекающихся дорогах. 
О недостаточной пропускной способности транспортной развязки 
приходится говорить в том случае, если по одному из любых направлений 
движения образуются кратковременные заторы или очереди автомобилей. Чаще 
всего это бывает на съездах развязок. Повышение пропускной способности 
транспортной развязки всегда связано с изменением ее планировочного 
решения:  
- увеличением числа полос движения;  
- изменение очертаний съездов;  
- строительством переходно-скоростных полос.  
Пропускная способность прямых направлений на транспортных развязках 
зависит от числа полос движения проезжей части и планировочного решения 
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развязки. На транспортных развязках пропускная способность прямого 
направления рассчитывается с учетом состава потока и многополосности 
движения. Расчет выполнением по формуле: [15] 
N = N0∙Kп∙Кгр∙Кφ∙Кiп∙Кшп,                                                     (2.6) 
 
где N0 – расчетная пропускная способность одной полосы движения; 
 Kп,Кгр,Кφ,Кiп,Кшп – значения коэффициентов выбирают в соответствии с 
дорожными условиями из таблица 2.3. 
Таблица 2.5 – Значения коэффициентов 
Число полос движения 2 3 4 5 6 - 
Кп 1,8 2,4 2,9 3,4 3,9 - 
Доля грузовых 
автомобилей, %о 
0 10 20 30 50 70 
Кгр 1,00 0,95 0,90 0,85 0,78 0,72 
Тип покрытия проезжей 
части 
А/б 
Сборно 
бетонное 
Булыжник Грунтовое 
Кф 1,00 0,88 0,72 0,30 
Продольный профиль, %о До 20 30 40 50 60 70 
Кiп при длине подъема ,м: 
200-300 
300-500 
более 500 
 
 
1,00 
1,00 
0,95 
 
 
1,00 
0,95 
0,93 
 
 
0,95 
0,90 
0,88 
 
 
0,90 
0,85 
0,82 
 
 
0,80 
0,75 
0,70 
 
 
0,75 
0,65 
0,60 
Кшп 0,90 0,98 1,00 
 
Пропускная способность одной полосы проезжей части принимается с 
учетом скорости движения по таблице 2.4.  
Таблица 2.6 – Значения пропускной способности одной полосы движения с 
учетом скорости движения 
Транспортные 
средства 
Наибольшее число однородных фактических единиц транспортных 
средств в 1 ч. 
Пересечения в разных уровнях 
Пересечение в одном 
уровне Скоростная дорога 
Магистральная 
улица 
непрерывного 
движения 
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Легковые 1300 1200 600 
Грузовые 600-800 500-650 300-400 
Автобусы 200-300 150-250 100-150 
Троллейбусы - 110-130 70-90 
 
Для транспортной развязки выезда на путепровод с ул. Авиаторов 
принимает пропускную способность одной полосы с учетом того, что она 
является магистральной улицей непрерывного движения: легковые 1200 авт/ч, 
грузовые 500 авт/ч. 
Исключение составляет правая крайняя полоса, с которой сопрягаются 
съезды и выезды развязки. Условия движения на этой полосе более сложные, 
чем на других полосах. На подходе к развязке на нее переходят 
поворачивающие потоки, снижающие скорости движения перед входом на 
съезд или переходно-скоростную полосу. На межпетленых участках правая 
полоса главной дороги вместе с переходно-скоростной полосы образует зону 
переплетения, в которой переплетающие потоки движутся со скоростями 
меньшими, чем основной поток. В зоне примыкания съезда к правой полосе за 
счет автомобилей, выходящих со съезда, транспортный поток на правой полосе 
уплотняется, и скорость его снижается.  
Для рассматриваемых транспортных развязок крайняя правая полоса в 
расчет пропускной способности прямого направления не принимается. Эта 
полоса используется для организации движения поворачивающих потоков.  
Пропускная способность одной полосы принимается равной 
N0=(1200+500)=1700 ед/ч. Значения коэффициентов выбирает в соответствии с 
таблицей 2.5. 
 
N = 1700∙2,4∙0,95∙0,88∙1∙0,90 = 3069 ед/ч 
 
Анализируя результаты таблицы 2.3 можно сделать вывод, что она 
справиться с предполагаемой интенсивностью прогнозируемой через 20 лет от 
существующей интенсивности.  
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2.4.2 Основные нормы для проектирования пересечений в разных 
уровнях 
 
Для проектирования предложенного варианта транспортной развязки 
типа «полный клеверный лист» необходимо определить основные нормы. 
Расчетные скорости для проектирования элементов пересечений в разных 
уровнях принимаются равными:  
- при движении в прямом направлении по эстакаде 60 км/ч;  
- на съездах с транспортных развязок 40 км/ч;  
- на въездах на транспортные развязки 35 км/ч.  
Высотный габарит:  
- на скоростной дороге рекомендуется принять 5м;  
- на общегородской магистрали и железной дороге рекомендуется 
принимать 5,5 м.  
С учетом строительной высоты конструкций разница высотных отметок 
между проезжими частями разных уровней должна приниматься 5 –5,5 м.  
Радиусы выпуклых кривых на пересечениях в условиях реконструкции 
города должны быть не менее 2000 м, а вогнутых 1000 – 1500 м. при основном 
строительстве они должны приниматься исходя из характеристик категории 
дороги. 
Для проектирования данного типа развязки необходимо назначить 
геометрические параметры. 
  
2.4.3 Расчет геометрических элементов транспортной развязки по типу 
«полный клеверный лист» 
 
При выборе схемы и планировочного решения транспортной развязки 
транспортный путепровод располагают по главному направлению, так как он 
обеспечивает более удобное движение транспортных потоков.  
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Для проектирования съездов принята расчетная скорость V=40 км/ч. 
Предполагаются, что автомобили транспортного потока уже в начале съезда 
будут иметь скорость не выше 35 км/ч, а торможение перед съездом и разгон 
будут осуществляться на переходно-скоростных полосах. [18]  
Радиус круговой кривой съезда: 
 
 ,                 (2.7) 
 
где R – радиус круговой кривой съезда, м;  
V – скорость на съезде, км/ч;  
μ – коэффициент поперечной силы;  
iB – уклон виража, ‰. 
 
Длина переходной кривой: 
 
 ,                 (2.8) 
 
где L – длина переходной кривой, м;  
R – радиус круговой кривой съезда, м;  
I – нарастание центробежного ускорения, принятое равным 0,5,м/с2. 
Нормы на проектирование дорог устанавливают в зависимости от 
скорости движения по дороге (таблица 2.7). [18] 
Таблица 2.7 – Радиусы кривых в плане от скорости движения 
Расчетная скорость движения, км/ч 150 120 100 80 60 50 40 30 
Категория дорог I II III IV V - - - 
Радиусы:         
равнинная местность 1200 800 600 300 125 100 60 30 
горная местность 1000 600 400 250 125 100 60 30 
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Для рассматриваемой транспортных развязки при принятой скорости 35 - 
40 км/ч радиусы кривых в плане принимаем равными 60 м.  
Боковые и круговые съезды обеспечивают коммуникации внутри узла, 
создавая необходимые условия для правых и левых поворотов. При 
проектировании съездов возникают противоречивые задачи, связанные, с одной 
стороны, со стремлением создать наилучшие условия осуществления поворотов 
на достаточно высокой скорости, а с другой – с необходимостью до минимума 
сократить площадь, занимаемую узлом, что особенно важно в городских 
условиях. 
Поскольку обгон на съездах недопустим, покрытие на съездах 
предусматриваем на одну полосу движения, делая его более широким с учетом 
более сложных условий движения и управления автомобилем. 
Ширина проезжей части на съездах, как правило, рассчитывается на 
однорядное движение. Это обусловлено не только тем, что пропускная 
способность однополосного съезда в условиях непрерывного движения 
обеспечивает пропуск поворотных потоков, но также и тем, что наличие 
горизонтальных кривых и уклонов ограничивает возможность обгона, кроме 
того, при однорядном движении можно обеспечить необходимую простоту и 
безопасность маневров на конце участка съезда. (таблица 2.8). 
Таблица 2.8 – Ширина проезжей части для боковых и круговых съездов в 
зависимости от радиуса поворота и условий движения 
Радиус закругления по 
внутренней кромке проезжей 
части, м 
Ширина проезжей части съезда, м 
Однополосное 
одностороннее движение; 
обгон и объезд не разрешен 
Однополосное 
одностороннее движение с 
объездом стоящих экипажей 
Двухполосное 
движение в одну или 
обе стороны 
15 6,0 8,1 11,4 
22,5 5,4 7,5 11,1 
30 5,1 7,2 10,2 
45 4,8 6,9 9,3 
60 4,8 6,6 8,7 
90 4,5 5,7 8,4 
120 4,5 5,7 8,4 
150 4,5 5,7 8,1 
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Для рассматриваемой транспортной развязки принимаем следующие 
значения ширины правоповоротных съездов. Ширина съездов для 
однополосного одностороннего движения будет равна 6,6 м. 
Для улучшения движения на основных полосах предлагаемых 
транспортных развязках, их необходимо оборудовать переходно-скоростными 
полосами.  
Переходно-скоростные полосы представляют собой дополнительные 
полосы проезжей части, на которых происходит снижение скорости движения 
автомобилей перед съездом направо. 
Переходно-скоростные полосы улучшают режим движения на основных 
полосах, на которых в этом случаи все автомобили могут двигаться с 
постоянной скоростью. При отсутствии таких полос сворачивающие или 
въезжающие автомобили снижают скорость на основных полосах движения и 
тем самым нарушают нормальный режим движения основных транспортных 
потоков.  
Длину переходно-скоростных полос L назначают из условия изменения 
скорости автомобилей на основной дороге V1 до скорости при выполнении 
маневра поворота, м: [18] 
 
,                  (2.9) 
 
где а – расчетное линейное ускорение автомобиля, принимаемое на основе 
наблюдения при разгоне 0,8 – 1,2м/с2, при замедлении 1,75 – 2,5м/с2;  
V1 – скорость организации движения для дороги, км/ч;  
V2 – расчетная скорость движения на съезде, км/ч. 
Переходно-скоростные полосы съезда соответственно равны, м: 
 
80 
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Переходно-скоростные полосы подъема соответственно равны, м: 
 
  
 
Ширину переходно-скоростных полос следует принимать равной ширине 
основных полос проезжей части.  
Ширину проезжей части на переходно-скоростных полосах принимаем, 
как и на основной дороге, 3,75 м, учитывая, что на ее концевых участках 
скорость та же, что и на основной дороге. 
На основе нормативных значений и анализа факторов, которые влияют на 
геометрические параметры съездов, составим таблицу 2.9 с принятыми 
значениями: 
Таблица 2.9 – Расчетные значения для съездов 
Элемент 
дороги 
Расчетная 
скорость, 
км/ч 
Радиус 
кривой, м 
Ширина 
проезжей 
части, м 
Уклон виража, 
%0 
Переходно-
скоростные полосы, 
м 
Съезд 40 60 6,6 15 80 
Подъем 35 45 6,6 15 47 
 
На рисунке 2.11 представлена схема проектируемой развязки типа                
«полный клеверный лист». 
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Рисунок 2.11– Схема проектируемой развязки типа 
«полный клеверный лист» 
 
На проектируемой развязке типа «полный клеверный лист» на 
пересечении ул. Авиаторов и ул. Алексеева установлены дорожные знаки в 
соответствии с ГОСТ Р 52290 – 2004 «Технические средства организации 
дорожного движения. Знаки дорожные. Общие технические требования». [19] 
Дорожная разметка нанесена в соответствии с ГОСТ Р 51256 – 99 
«Технические средства организации дорожного движения. Разметка дорожная. 
Типы и основные параметры. Общие технические требования». [18] 
Благодаря, применению двухуровневой развязки типа «полный клеверный 
лист» на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева, были ликвидированы 
существующие конфликтные точки пересечения.  
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3 Оценка эффективности предлагаемого мероприятия по 
совершенствованию ОДД с помощью   имитационного моделирования 
 
С помощью программы имитационного моделирования PTV Vision® 
VISSIM, была спроектирована предлагаемая схема развязки ОДД на участке ул. 
Авиаторов – ул. Алексеева. По результатам моделирования, видно улучшение 
ситуации на данном участке УДС. 
Для более наглядного представления производится агрегированный 
анализ относительно скорости движения автомобилей на отрезках участка УДС. 
Цветовой анализ состояния транспортного потока представлен на рисунке 2.12. 
 
Рисунок 2.12 – Цветовое отображение скорости транспортных потоков при 
проектируемой ОДД на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
 
Для оценки эффективности предлагаемых мероприятий по 
совершенствованию ОДД на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева, 
сведем значения параметров моделирования транспортных потоков для 
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существующего, проектируемого варианта и варианта с учетом роста 
интенсивности на десятилетнюю перспективу в таблицу 2.10. 
Таблица 2.10 – Значения параметров моделирования на пересечении ул. 
Авиаторов – ул. Алексеева 
Параметр 
Варианты 
существующий проектируемый 
проектируемый 
(прогноз +10 лет) 
проектируемый 
(прогноз +20 лет) 
плотность 
транспортного 
потока 
290 125 240 
263 
Средняя скорость 
движения, км/ч 
19,660 51,187 45,057 
38,273 
Среднее время 
задержки тс, с 
50,523 1,145 7,789 
17,516 
 
Анализ результатов моделирования показал, что предлагаемые 
мероприятия по совершенствованию организации движения являются 
эффективными и перспективными, так как эффективно решают проблему 
транспортных задержек на рассматриваемом участке УДС, а также 
обеспечивают необходимую пропускную способность и безопасность 
движения. 
Программа моделирования «PTV Vissim» позволяет оценить 
эффективность предложенных мероприятий и наглядно указывает, что средняя 
скорость движения автомобилей после введения предложенных мероприятий 
значительно увеличится, а значит увеличится пропускная способность. 
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4 Определение экономической эффективности мероприятий по 
совершенствованию ОДД на рассматриваемом участке УДС Советского 
района г. Красноярска 
 
Все мероприятия по организации дорожного движения требуют 
определенных, часто значительных, денежных средств. Назначению 
мероприятий по (ОДД) должно предшествовать их тщательное технико-
экономическое обоснование. В области ОДД требуется проведение детального 
и систематического анализа причин ДТП, задержек транспорта, пассажиров, 
пешеходов и т. д., который позволит найти оптимальное решение при выборе 
типа обустройства дорог, что улучшит условия движения при наименьших 
затратах. Такой анализ дает возможность выявить резервы экономии различных 
затрат и определить экономическую основу рационального планирования 
первоочередных мероприятий, улучшающих организацию дорожного 
движения. Поэтому намечаемые к осуществлению мероприятия должны быть 
экономически обоснованы и при наименьших затратах способствовать 
эффективному улучшению ОДД. 
Экономия от снижения затрат времени транспорта определяется как 
разница между скоростью времени ( трС ), теряемого на каждом пересечении в 
существующих и проектируемых условиях: 
 
  
пр
тр
сущ
тр СС трЭ ,                                                                                        (4.1) 
 
где   трЭ  – экономия от снижения затрат времени транспорта на пересечении, 
руб.;  
сущ
трС  – стоимость времени простоя в существующих условиях, руб.; 
пр
трС  – стоимость времени простоя в проектируемых условиях, руб. 
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Если результат получается отрицательным, это означает, что 
мероприятия вызывает не снижение, а повышение затрат времени транспорта, и 
в дальнейших расчетах этот результат учитывается со знаком «минус». 
Определим стоимость времени, теряемого на этом пересечении в 
существующем и проектируемом условиях по формуле 
 
,                           (4.2) 
 
где Т – затраты времени, с;  
Sа·ч – стоимость авт.-час. 
 
Стоимость 1 авт.-часа по типам автомобилей принимаем: грузовой 
автомобиль – 320 рублей; легковой автомобиль – 200 рублей; автобус – 550 
рублей. 
Средняя стоимость 1 авт.–часа с учетом состава потока определится: 
 
алгрча DDDS 550200320  ,                                             (4.3) 
 
где чаS  – средняя стоимость 1 авт.-час с учетом состава потока, рублей; 
uhD  – удельный вес грузовых автомобилей; 
лD  – удельный вес легковых автомобилей; 
аD  – удельный вес автобусов. 
 
  
 
Величина затрат времени за год (для регулируемого пересечения) 
определяется по формуле, авт·час: 
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где глN , вт
N  – интенсивность движения по главной и второстепенной дороге в 
час «пик» в приведенных единицах;  
cрt  – средняя задержка одного автомобиля на регулируемом перекрестке, 
сек;  
Кн – коэффициенты неравномерности движения соответственно в течение 
суток (kн = 0,1) 
 
 
 
 
 
Стоимость времени простоя транспорта на пересечении ул. Авиаторов – 
ул. Алексеева составят, руб: 
 
 
 
 
 
По формуле (4.1) определим экономию от снижения затрат времени 
транспорта в существующих и проектируемых условиях 
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Вывод: 
Разница затрат времени простоя транспорта составила 130397239 рублей. 
Так как данный результат получается положительным, это означает, что 
проектируемая транспортная развязка на пересечении ул. Авиаторов – ул. 
Алексеева вызывает снижение затрат времени транспорта, что лишний раз 
подтверждает эффективность предлагаемого мероприятия.
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 
В бакалаврской работе разработаны мероприятия по повышению 
эффективности оформления ДТП, совершаемых на УДС города Красноярска. 
Проведен опрос среди водителей города Красноярска по знаниям 
оформления Европротокола, результаты показали, что большая часть водителей 
не знакома с самостоятельным оформлением с помощью Европротокола и в 
случае мелкого ДТП пользуются услугами сотрудников ГИБДД или аварийных 
комиссаров. Самостоятельное оформление ДТП участниками значительно бы 
сократило время нахождения транспортных средств на проезжей части, что 
позволило бы сократить количество заторовых ситуаций.  
Разработаны рекомендации по усовершенствованию базовой части 
учебного плана – внедрение учебного предмета по оформлению ДТП. 
Представленные рекомендации в данной работе помогут будущим водителям 
самостоятельно оформить ДТП с помощью Европротокола. 
Разработана Вспомогательная база для оформления ДТП. Цель данной 
базы сократить время оформления ДТП сотрудниками ГИБДД. 
В рамках ВКР разработано проектное решение по изменению схемы 
организации движения на перекрестке ул. Авиаторов – ул. Алексеева в виде 
транспортной двухуровневой развязки по типу «полный клеверный лист». Были 
минимизированы зоны с конфликтными точками и увеличена пропускная 
способность. Оценка эффективности предлагаемых мероприятий по 
совершенствованию ОДД на пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева 
произведена с применением программы моделирования транспортных потоков 
PTV Vision® VISSIM.  
Экономический эффект проектного решения по организации движения на 
пересечении ул. Авиаторов – ул. Алексеева подтвержден соответствующими 
расчетами. 
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ПРИЛОЖЕНИЕ А 
Анкета для проведения опроса водителей на выявление знаний по 
оформлению Европротокола 
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Рисунок А1 – Первая страница анкеты 
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Рисунок А2 – Вторая страница анкеты  
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Рисунок А3 – Третья страница анкеты 
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Рисунок А4 – Ответ респондента №1 (1 страница) 
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Рисунок А5 – Ответ респондента №1 (2 страница) 
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Рисунок А6 – Ответ респондента №1 (3 страница) 
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Рисунок А7 – Ответ респондента №1 (4 страница) 
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Рисунок А8 – Ответ респондента №2 (1 страница) 
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Рисунок А9 – Ответ респондента №2 (2 страница) 
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Рисунок А10 – Ответ респондента №2 (3 страница) 
 
 
 
 
 
Рисунок А11 – Ответ респондента №2 (4 страница) 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Б 
Листы графической части
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ПРИЛОЖЕНИЕ В  
Презентационный материал
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Рисунок В1 – Презентационный материал (1 лист) 
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Рисунок В2 – Презентационный материал (2 лист) 
 
 
Рисунок В3 – Презентационный материал (3 лист) 
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Рисунок В4 – Презентационный материал (4 лист) 
 
 
Рисунок В5 – Презентационный материал (5 лист) 
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Рисунок В6 – Презентационный материал (6 лист) 
 
 
Рисунок В7 – Презентационный материал (7 лист) 
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Рисунок В8 – Презентационный материал (8 лист) 
 
 
Рисунок В9 – Презентационный материал (9 лист) 
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Рисунок В10 – Презентационный материал (10 лист) 
 
 
Рисунок В11 – Презентационный материал (11 лист) 
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Рисунок В12 – Презентационный материал (12 лист) 
 
 
Рисунок В13 – Презентационный материал (13 лист) 
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Рисунок В14 – Презентационный материал (14 лист) 
 
Рисунок В15 – Презентационный материал (15 лист) 
 
 
Рисунок В16 – Презентационный материал (16 лист) 
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Рисунок В17 – Презентационный материал (17 лист) 
 
 
Рисунок В18 – Презентационный материал (18 лист) 
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Рисунок В9 – Презентационный материал (19 лист) 
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Рисунок В20 – Презентационный материал (20 лист) 
 
Рисунок В21 – Презентационный материал (21 лист) 
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Рисунок В22 – Презентационный материал (22 лист) 
 
Рисунок В23 – Презентационный материал (23 лист) 
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Рисунок В24 – Презентационный материал (24 лист) 
 
Рисунок В25 – Презентационный материал (25 лист) 
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Рисунок В26 – Презентационный материал (26 лист) 
 
Рисунок В27 – Презентационный материал (27 лист) 
 
 
 
